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UC:UZI!ITSC:BBIFT FllB DEN MODELLEISEIVBABNB!IJ ßERLI N, DE N t. SE PTEMB ER 1956. 5. Jah rgang 

Moderne Triebfahrzeuge bei der Deutschen Reichsbahn 

Wenn wir einen Blick in die Zukunft werfen wollen, 
dann können wir nicht umhin, die Erfolge der letzten 
fünf Jahre noch einmal zu betrachten. Was der Fleiß 
und die unermüdliche Arbeit unserer Werktätigen im 
ersten deutschen Arbeiter-und-Bauern-Staat schafften, 
ist außergewöhnlich. Immer wieder sind wir beein­
druckt von der schnellen Entwicklung unserer Wirt­
schaft und von dem Aufblühen des Handels, was letzt­
lich dazu führte, daß sh:h unser Leben in der Deut­
schen Demokratischen Republik ständig verbessert. 
In den nächsten fünf Jahren w ird sich das Tempo des 
Aufbaues noch mehr beschleunigen. Es ist bekannt, 
daß die schnelle Entwicklung der Wirtschaft untrenn­
bar mit der Entwicklung des Eisenbahnwesens ver­
bunden ist. Wenn wir aber die Entwicklung de:s Eisen­
bahnwesens betrachten, so ergibt sich neben dem Ziel 
der Vervollkommnung und Verbesserung der siche­
rungstechnischen Einrichtungen, ja der Bahnanlagen 
überhaupt, die Frage, welche Zugkräfte in Zukunft 
zum Einsatz gelangen werden. 
Mit der Elektrifizierung der Strecke Halle-Köthen­
Schönebeck wurde die erste Voraussetzung zum Ein­
satz moderner Zugkräfte geschaffen. Bis 1960 sollen 
vorerst 400 Strecken-km auf elektrischen Zugbetrieb 
umgestellt und neue elektrische Lokomotiven und 
Triebwagen erprobt werden. Der 2. Fünfjahrplan sieht 
weiterhin vor, daß über 400 Diesellokomotiven für den 
Rangier- und Streckendienst zum Einsatz kommen. 
Leistungsfähige Diesellokomotiven für den Reise- und 
schweren Güterdienst bis 2400 PS werden rund 8 Pro­
zent der gesamten Zugförderungsleistungen überneh­
men. Auf dem Schmalspurnetz werden Dicsellokomo-
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tiven im Jahre 1960 schon 28 Prozent der Leistungen 
bewältigen. Die für 1957 vorgesehene 1800 PS-Diesel­
lokomotive kann durch Getriebevorschaltung wahl­
weise für den Güter- oder Schnellzugdienst eingesetzt 
werden. Die 1958 zum Einsatz gelangende 2400 PS-Die­
sellokomotive ist eine Mehrzwecklok und wird zur 
Verbesserung und Beschleunigung des Betriebsablal.i'fs 
in dem stark belasteten mitteldeutschen Raum Ver­
wendung finden. 
Darüber hinaus werden aber im 2. Fünfjahrplan 50 
modernste Schnelltriebwagen und Doppelstocktrieb­
wagen eingesetzt werden. Die Schnelltriebwagen, die 
sich im Laufe der J ahre zu einem beliebten Verkehrs­
mittel entwickelt haben, werden in den Direktions­
bezirken Berlin, Dresden und Halle stationiert werden. 
So beliebt die typischen, aus drei oder vier Wagen ge­
bildeten Nebenbahnpersonenzüge bei unseren Modell­
eisenbahnern sind, so werden auch sie in der Zukunft 
allmählich aus dem Verkehr gezogen. Gerade in den 
ländlichen Rbd-Bezirken, wie Greifswald und Schwe­
rin, aber auch im nördlichen Teil des Direktionsbezirks 
Magdeburg werden bis 1960 neunzig Schienenomni­
busse den Reiseverkehr verbessern. 
Bei der Berliner S-Bahn beginnt die Modernisierung 
mit dem Einsatz von 112 neu konstruierten Vier tel­
zügen. 
Mit diesem Programm ist unseren Konstrukteuren , 
Ingenieuren und Wissensd1aftlern eine sd1öne, große 
Aufgabe gestellt worden, und in absehbarer Zeit wer­
den wir die ersten neuen Triebfahrzeuge der Deut­
schen Reichsbahn auf unseren Strecken beobachten 
können. Heinz Groth, Berlin 
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ernenergie 
lisen!Jaliium 

Ing. Klaus Gerlach, Berlin 

flnepnaR enepr n n l\1111 meneaJJbiX nopor 
Energie nucleaire pour ehernins de fer 

Nuclear Energy for RaUway Train 

Der Mensch von heute ist gewohnt, technisch zu denken, 
und darum nimmt es nicht wunder, daß sich die All­
gemeinheit weniger um die Entwicklung der Kern­
physik kümmert, als ihr der Bedeutung wegen zu­
kommt. Zwar haben sich Millionen Menschen auf der 
Erde für das Verbot der Atomwaffe eingesetzt, und 
Presse, Rundfunk und andere Publikationsorgane popu­
larisieren die Erfolge der Kernphysiker auf dem Ge­
biete der friedlichen Anwendung der Atomenergie. Ver­
steht man aber die näheren Zusammenhänge und dringt 
tiefer in die Kernphysik ein, dann erst begreift man, 
daß sich die Menschheit in einer Revolution befindet, 
von der der Weg der Technik steil nach oben führt. 
Eine ähnliche Etappe gab es schon einmal, als der 
Mensch das Feue:: kennenlernte und verstand, es zu 
beherrschen. Friedrich Engels schrieb dazu: .,Das Feuer 
gab dem Menschen zum erstenmal die Herrschaft über 
eine Naturkraft und trennte ihn damit endgültig vom 
Tierreich." 
Was die Entdeckung des Feuers für die Menschheit be­
deutete, braucht wohl nicht erläutert zu werden. Soviel 
sei jedoch festgestellt: Alles was die Menschen bis zum 
Zeitpunkt der Spaltung des Atomkernes entwickelt und 
angewendet haben, war gewaltig. Und doch war die 
Bändigung der Kräfte nur ein Vorspiel für das, was 
uns noch bevorsteht. 
Am 27. Juni 1954 lief in der Sowjetunion das erste 
Atomkraftwerk der Welt an, wenn auch die Leistung 
noclf bescheiden war. Heute entstehen schon viel grö­
ßere Werke, und im 6. Fünfjahrplan der UdSSR werden 
Atomkraftwerke mit einer Gesamtkapazität von 2,5 Mil­
lionen kW gebaut. Das praktische Zeitalter der Anwen­
cjung der Atomenergie für friedliche Zwecke war ein­
geleitet. Heute zeigt sidt schon, daß die Atomenergie 
nicht nur in riesigen Kraftwerken ausgenutzt werden 
kann. In vielen Ländern der Erde bereitet man sich 
darauf vor, Schiffe, Lokomotiven und Flugzeuge für 
den Antrieb mit Hilfe der Atomenergie reif zu machen. 
Es kann nicht die Aufgabe dieses Beitrages sein, auf 
alle Probleme, die mit der Nutzbarmachung der Kern­
kräfte zusammenhängen, einzugehen. Ein Punkt soll 
nur aus der Fülle der Möglidtkeiten herausgenommen 
und behandelt werden, nämlich die Verwendung der 
Atomenergie für die Eisenbahnbetriebe. 
An Hand vereinfachter Darstellungen will ich erklären, 
was der Leser zum Verständnis, zur Beurteilung und 
Würdigung dieser Wissenschaft unbedingt braucht. An­
schließend will ich versuchen, die gewonnenen Erkennt­
nisse auf das Eisenbahnwesen umzuwandeln. 

J,. Der Aufbau der Atome 
Schon seit langer Zeit haben sich Menschen mit der 
Frage beschäftigt, ob es möglich ist, einen Körper be-
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liebig weit zu zerteilen. Hier lagen die verschiedensten 
Ansichten vor. Der um 500 v. Chr. lebende Grieche 
Anaxagoras zum Beispiel erwähnte, die Materie ließe 
sich beliebig weit zerteilen. Der Grieche Demokri t be­
hauptete im Gegensatz dazu, die Materie ließe sich bis 
auf winzige Einheiten aufteilen, die dann nicht mehr 
weiter zerlegbar wären. Da im Griechischen atomos = 
unteilbar bedeutet, nannte er seine kleinsten Körper 
Atome. Obwohl wir heute wissen, daß sich auch diese 
Atome aus noch kleineren Teilchen zusammensetzen 
und weiter zerlegbar sind, behalten wir doch diese Be­
zeichnung bei. Hier muß man aber berücksichtigen, daß 
die Grundstoffe der Materie, die sogenannten Elemente, 
ihre charakteristischen Eigenschaften verlieren, sobald 
man ihre Atome aufspalten würde. Das Wort Atom hat 
also insoweit eine Beredltigung, als wir ein Element 
stofflich nicht mehr weiter zerlegen können. Wären 
wir z. B. in der Lage, ein Atom des Elementes Gold zu 
betrachten, dann besitzt dieses Atom noch alle Eigen­
sdlaften, die wir vom Gold her kennen. Wären wir 
weiterhin in der Lage, das Atom Gold aufzuspalten, 
dann hätten die übriggebliebenen Teile nichts mehr 
mit dem uns bekannten Gold zu tun - es wäre eben 
kein Gold mehr. 
Ein solches Atom wollen wir nun gemeinsam unter­
suchen. Wir stellen dabei fest, daß ein Atom aus dem 
Atomkern und die den Kern umkreisenden Elektronen 
besteht. Der Kern wiederum besteht aus den Protonen 
und den Neutronen. Das Atom ähnelt also sehr deutlich 
einem Sonnensystem. Die Protonen im Kern sind elek­
trisch positiv geladen, während die Neutronen, wie 
sdlon ihr Name sagt, neutral sind. Die Elektronen, die 
den Kern mit einer sehr großen Geschwindigkeit um­
kreisen, besitzen eine negative elektrisdle Ladung. 
Wenn wir von Besonderheiten absehen, dann ist ein 
Atom neutral, d. h. also, die Anzahl der positiven Pro­
tonen muß gleich der Anzahl der negativen Elektronen 
sein. Wasserstoff besitzt z. B. ein Proton und ein Elek­
tron, Aluminium 13 Protonen und 13 Elektronen (Bild 1) 
und Uran sdlließlidl 84 Protonen und 84 Elektronen. 
Wie erklärlich ist, müßten die Elektronen durch ihre 
große Geschwindigkeit vom Kern fortgeschleudert 
werden. Diese zentrifugale Kraft wird aber aufgehoben 
durdl die Anziehungskräfte der Protonen und Elek-

Bild 1 Aufbau eines Aluminium­
Atoms. Der schwarz gezeichnete 
Kern besteht aus 13 Protonen (Kern­
ladungszahl) und 14 Neutronen. Der 
Kern wird umhüllt von 13 Elektro­
nen, die ihn nach außen hin elek-

trisch neutralisieren 
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tronen. Wir wissen ja, daß sich ungleichnamige Pole 
anziehen. 
Der Kern bestimmt das Gewicht oder, exakter ausge­
drückt, die Masse des Atoms. Der Kern ist zwar kleiner 
als ein Elektron, aber in ihm ist die Hauptmasse des 
Atoms konzentriert. Dabei entspricht die Masse eines 
Protons ungefähr der Masse eines Neutrons. Nun in­
teressieren uns noch die Größenverhältnisse eines 
Atoms. Wie wir gesehen haben, ist die Anzahl der 
Einzelteilchen der Elemen te unterschiedlich. Demzufolge 

· werden auch die Durchmesser der Atome verschieden 
sein. Um uns ein ungefähres Bild über die Größe eines 
Atoms machen zu können, betrachten wir ein Wasser­
stoff-Atom. Der Durchmesser dieses Atoms beträgt 
0,000 000 001 cm und der seines Kernes nur 1 Hundert­
tausendstel des Atomdurchme5sers. Die Elektronen sind 
also sehr weit vom Atomkern entfernt. 

2. Die Kernspaltung 

Wie schon gesagt, besteht der Kern aus den positiven 
Protonen und den neutralen Neutronen, und dieser 
Kern besitzt eine große Masse. Die Protonen l iegen 
dicht aneinander, wie bei einer Kugelpackung. Aus der 
Elektrotechnik wissen wir, daß sich gleichnamige Pole 
abstoßen. So müßten also auch die Protonen, die ja 
alle die gleiche Ladung besitzen, voneinander fortge­
schleudert werden. Das oben erwähnte Naturgesetz be­
halt auch hier seine Gültigkeit, denn die Protonen 
streben tatsächlich auseinander, nur werden sie von 
der Anziehungskraft ihrer Massen zusammengehalten. 
Gelingt es nun auf irgendeinem Wege, diese Massen­
anziehungskräfte zu überwinden, dann werden die 
Kernkräfte frei, und es wird eine Energie abgegeben, 
die millionenfach größer ist als die in der gleichen 
Menge Kohle enthaltene. 
Es hat sich herausgestellt, daß die Atomkerne unter­
schiedliche Stabilität besitzen. Das Radium z. B. zerfällt 
von selbst, während andere Elemente sehr stabile Atom­
kerne besitzen. Man hat herausgefunden, daß Atome 
von mittlerem Atomgewicht die stabilsten Atomkerne 
besitzen, während leichte oder sehr schwere Atome 
verhältnismäßig unstabile Kerne haben. Die Energie 
der Kerne kann man also frei machen, indem man 
leichte Atome, z. B. Wasserstoff, miteinander verbindet 
oder schwere Atome, z. B. Uran, sprengt. 
Bleiben wir bei der Betrachtung der letzteren. Wird 
zum Beispiel das Uran 235 von einem bewegten Neu­
tron getroffen, dann spaltet es sich in zwei gleichgroße 
Teile auf. Diese Teile ftiegen mit einer ungeheueren 
Geschwindigkeit voneinander fort, weil beide positiv 
geladen sind. Bei dieser Weltkatastrophe im Mikro­
Kosmos werden aber wieder einige Neutronen frei. 
Diese fliegen ebenfalls fort, treffen aber andere Kerne, 
spalten sie und der ganze Vorgang beginnt von ·vorn 
und verbreitet sich in 2 bis 3 millionstel Sekunden. Diese 
Fortpflanzung nennt man "Kettenreaktion". Es ist klar, 
daß solch ein blitzschneller Zerfall nicht für alle Zwecke 
erwünscht ist. Man ist aber heute in der Lage, die 
Kettenreaktion dazu zu zwingen, sich langsam zu voll­
ziehen. Hierzu wurden sogenannte Kernreaktoren oder 
Uranmeiler konstruiert. 

3. Der Kernreaktor 
Im Kernreaktor spielen sich die Vorgänge, die oben 
beschrieben wurden, ab. Damit der Zerfall langsam vor 
sich geht, befindet sich im Reaktor außer dem Spalt­
material (z. B. Uran), noch ein Stoff, der die über­
schüssigen Neutronen bremst, sie aufsaugt. Es sind dann 
nur jeweils soviel Neutronen zur Spaltung von Kernen 
vorhanden, wie sie eine langsame Spaltung verlangt. 
Diese bremsenden Stoffe sind in der Hauptsache Graphit 
und schweres Wasser. 

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 9/1956 

Bild 2 Schema eines homogenen Reaktors; 1 Neutronen­
reflektor aus Graphit, 2 reagierende Lösung Uran 23~­

Satz im Wasser, 3 Betonschutzmantel, 4 Kühtwasser­
zutauf, 5· Kühtwasserabtaut 

4. Der Wärmeaustauscher 

Die im Reaktor frei werdenden Wärmemengen müssen 
abgeführt werden. Das geschieht mit Hilfe eines 
Wärmeaustauschers. Um die Wärme aus dem Reaktor 
zur Arbeitsleistung abzuführen, kann man sich meh. 
rerer Kühlmittel bedienen. Wird zum Beispiel Wasser 
verwendet, dann ist es klar, daß die Temperatur nicht 
allzu hoch gesteigert werden kann, weil damit auch der 
Druck des Wasserdampfes ansteigt. Der Wirkungsgrad 
einer solchen Anlage wird also nicht allzu groß sein, da 
er von dem Temperaturgefälle abhängig ist. Außerdem 
müßten umfangreiche Sicherungsmaßnahmen getroffen 
werden, um Unfälle auszuschalten. Ein anderer Weg ist 
die Verwendung flüssigen Metalls. Hier kann die Ar­
beitstemperatur entsprechend des höheren Siedepunktes 
gesteigert werden. Auch würden verschiedene Siche­
rungsvorkehrungen fortfallen. Bei beiden Kühlmitteln 
ist ein Sekundärschutz der Aggregate notwendig, da die 
Kühlmittel durch die Ausstrahlungen ' im homogenen 
Reaktor radioaktiv verseucht werden (Bild 2). Eine an­
dere Möglichkeit ist die, daß Helium als Kühlmittel 
verwendet wird und eine Gasturbine antreibt. Helium 
ist ein Edelgas und besitzt - wie alle Edelgase - nicht 
die Fähigkeit, chemische Verbindungen einzugehen. Es 
wird also nicht radioaktiv, und damit kann der Sekun­
därschutz fast vollkommen entfallen. 
Welche Kühlmittel für welche Anlagen am zweck­
mäßigsten sind, wird sich noch erweisen. Soviel sei je­
doch gesagt: Für eine ortsbewegliche Anlage wird wahr­
scheinlich ein gasgekühlter Reaktor das niedrigste Ge­
wicht ergeben. 

5. Die Atomlokomotive 

Ob sich die Atomlokomotive gleichzeitig mit der Aus­
nutzung der Atomenergie über den Fahrdraht ent­
wickeln wird, ist noch nicht vorauszusagen. Ein Vorteil 
liegt allerdings sehr nahe, nämlich der, daß Atom­
lokomotiven zum Einsatz auf den verschiedensten Bah­
nen nur an die Gleichheit der Spurweite gebunden sind. 
Bei der elektrischen Lokomotive ist ein reibungsloser 
Betrieb nur durch die Gleichheit der Spannung und 
Frequenz und durch die Gleichheit der Spurweite ge­
sichert. 
Der sowjetische Ingenieur J. Moralewitsch veröffent­
lichte einen Artikel, in dem er sich mit den Möglich­
keiten und Vorteilen einer Bahn mit 4,5 m Spurweite 
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Bild 3 Atomlokomotive mit homogenem Reaktor: 1 SchaLttafel, 2 Hilfsgenerator, 3 Ventilatoren, 4 Heiz­
kessel, 5 .Triebmotoren, 6 Reaktorpanzer, 7 Kontrollstäbe, 8 Uran 235-Lö.sung, 9 Reaktorkühlwasser, 10 Was­
serabschetder, 11 Dampf vom Reaktor, 12 Hauptgencrator, 13 Dampfzulettung, 14 U~laufpumpe, 15 Turbine, 
16 Kondtmsator, 17 Heißwasserzuleitung zum Kühlwagen, 18 Kühlwasser zum K ondensator, 19 Ventilato-

ren, 20 luftgekühltes Wasser, 21 Kühlwagen, 22 Luftaustrittsöffnungen 

Bild 4 Atomlokomotive mit gasgekühltem Reaktor ; 1 Achsantrieb, 2 Um­
schalt- und Verteilcrgetriebe, 3 Heliumf!aschen, 4 Arbeitsturbine (Nieder· 
druck), 5 Auflager der Reaktorbrücke, 6 Hoch- (dahinter) Niederdruck­
Kompressor, 7 Hochdruckturbine, 8 Kühler mit Ventilator, 9 Heizkessel 
(von einem Helium-Zweigstrom beheizt), !0 Reaktorpanzer, 11 Uran-

Kondensator samt Kühl­
wagen entfallen. Damit 
dürfte das Gewicht der Lok 
nur etwa 190 t betragen. 
Bei dieser Lok sind zur 
K'raftübet'lragung noch die 
üblichen elektrischen Ag­
gregate übernommen wor­
den. Wenn man statt dieser 
leichte mechanische Einhei­
ten wählen würde, könnte 
man bei der Achsanord­
nung (Bo'Bo') + (Bo'Bo') 
etwa 22 t Achsdruck er-stäbe mit Moderator, 12 Heliumleitung 

befaßt. Bei einer solchen Bahn könnte man zum Bei­
spiel das Fassungsvermögen eines Güterwagens auf das 
27 fache erhöhen. Statt 60 t Ladegut könnte solch ein 
Wagen 1600 t befördern. Für eine derartige Bahn kann 
eine Atomlokomotive meines Erachtens bi!Üger als 
eine Ellok (einschließlich Kosten für die Elektt•ifizie­
rung) Güter befördern. Außerdem bestehen bei dieser 
Spurweite vorteilhaftere Möglichkeiten der Unterbrin­
gung von Kernreaktor, Turbinen usw. 
Das Wichtigste beim Bau einer Atomlokomotive ist die 
Anordnung des Kernreaktors. Der Reaktor benötigt 
einen Primärsd1utz, der, unabhängig von der Leistung 
des Reaktors, groß gehalten werden muß. Der Schutz­
aufwand fällt oder steigt nicht direkt proportional mit 
der Leistung. Man wird also bemüht sein, möglichst 
hohe Leistungsgrößen zu erzielen. Bei etwa BOOO bis 
10 000 PS ist eine wirtschaftliche Erzeugung von Kern­
energie gewährleistet. 

Dr. Leye-Borst, Professor an der Universität Utah, ent­
warf eine Atomlokomotive, die hier näher beschrieben 
werden soll. Es handelt sich um eine Lok mit der Achs­
anordnung (Co'Co') (Co'Co') 2' mit einem homogenen 
Kernreaktor, der eine Lösung des Uran 235 und das 
Kühlmittel enthält (Bild 3). Die Temperatur des Kühl­
mittels Wasser kann also nicht sehr hoch gehalten 
werden, wie vorstehend schon begründet wurde. Außer­
dem ist bei der Lok ein umfangreicher Sekundärschutz 
und ein besonderer Kühlwagen notwendig, so daß das 
Gewicht der Lok 327 t, der Achsdruck 23,3 t und dac; 
Metergewicht 6,7 t/m beträgt. Die Gesamtlänge der Lok 
beträgt 43,8 m. Allein der Kermeaktor wiegt mit seinem 
Schutzmantel 180 t. Mit der angegebenen Leistung von 
7000 PS wird das Leistungsgewicht der Lok etwa 
5!i kg1PS betrag<! n. Es liegt also weil höher, a ls das 
einer modernen Ellok (etwa 20 bis 30 kg/PS) und etwas 
unter dem Leistungsgewicht einer diesel-elektrischen 
Lokomotive (60 bis 70 kg•tPS). 
Diese Atomlokomotive erscheint füt· europäische Ver­
hältnisse nicht als geeignet, wie auch aus den wenigen 
Daten ersichtlich sein düdte. 
Anders sieht es mit der im Bild 4 dargestellten Atom­
lokomotive aus, die mit einem gasgekühlten Reak~or 
ausgerüstet ist. Wird als Gas Helium ode1· ein anderes 
Gas verwendet, dann kann der Sekundärschutz und der 
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reichen. 
Diese Atomlokomotive ist für europäische Verhältnisse 
schon eine ansprechende Lösung. Jedoch muß erwähnt 
werden, daß es sich bei all diesen Konstruktionen um 
reine technisch-wissenschaftliche Arbeiten handelt, bei 
denen die wirtschaftliche Seite fast vollständig in den 
Hintergrund getreten ist. Auch das Problem des 
Schutzes des Menschen gegen schädigende Strahlen ist 
noch nicht vollständig gelöst worden. Da diese Fragen 
überall auftreten, wird zumindest die Seite des Schutzes 
vor radioaktiven Strahlen in gesetzlichen Vorschriften 
vorliegen, wenn der Bau von Atomlokomotiven auf der 
Tagesordnung steht: 
Zum Abschluß dieser Betrachtung sei noch vermerkt, 
daß in jüngster Zeit von zwei Absolventen der Tech­
nischen Hochschule "Baumann" in Moskau, eine mit 
Atomkraft angetriebene Güterzuglokomotive von 5500 PS 
konstruiert worden ist. Als Spaltstorr ist natürliches 
Uran vorgesehen, das mit bis zu 2 Prozent Uran 235 
angereichert wird. Die Brennstoffmenge reicht für eine 
Betriebsdauer von 7200 Stunden aus. Wie Professor 
Suworzew in der "Promyschlenno-Ekonomit Scheskaja 
Gaseta" zu diesem Projekt schreibt, handelt es sich um 
einen ernsthaften Versuch, die Verwendung der Atom­
energie im Eisenbahnverkehr zu ermöglichen. 
Schrifttumsnachwcis: 1. Geballte Kraft (Eine Samml14ng 
von Aufsätzen über die Verwendung von Atomenergie 
zu friedlichen Zwecken und über die Anwendung radio­
aktiver Isotope in Technik und Industrie. Herausgege­
ben von der Gesellschaft zur Verbreitung wissenschaft­
liehet· Kenntnisse, Berlin 1955). 
2. Presse der Sowjetunion. 
3. Dr. Ing. Gössel, Gedanken über die Ausnutzung der 
Atomenergie für die Zugförderung (Die Bundesbahn 
22/55). 

Von unserer Zeitschrift sind noch folgende ältere 
IieUe in beschränkter Anzahl lieferbar : 
3. Jahrgang 19St 
Helle Nr. 3, 4, 6, 8, 9 und 10 
4. Jahrgang 1955 
Hefte Nr. 3 bis 12 
5. Jahrgang 1955 
Hefte Nr. I, 3, 4 und 5 

Es wird gebeten, Bestellungen an die Redaktion zu 
richten. 
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Vorschlag einer lenkbaren Radsatzanordnung für Modellwagen 
mit großem Achsstand 

Gerhard Trost, Mühlhausen (Thiir.) DK 688.'721.82.073 

fi1H'n.1omr nuc TIJHil tl'nHTh ynpan:w eMLIC <·~>aThi ~mt MOI\I':IhiiMX narouon c 6om.mnu Mcmocnt.tM puccTOffHttCM 
PrOl>OSition d'une disposition d'un train de roues dirigeable .POUr wagons m.lniatures a grand ecartem.ent des 

essieux 
Proposal for a Guidable Arr angement of Wheel Sets for Model Carriages with Large Wheel Base 

In der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung wurde im 
Jahre 1930 von dem technischen Ausschuß des dama­
ligen Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen fest­
gelegt, daß Wagen mit festem Achsstand über 4,50 m 
für eine Bogenläufigkeit von 150m Halbmesser gebaut 
werden müssen. Nach Einführung der Steilweichen 
wird als Grundlage für die Konstruktion der Wagen 
und der überwiegenden Lok-Bauarten ein Halbmesser 
von HO m benutzt. Für Wagen mit festem Achsstand 
von 4,50 m und darunter ist eine Bogenläufigkeit von 
100m zugelassen. 
Bei einer maßstäblich aufgebauten Modelleisenbahn­
anlage der Nenngröße HO müßte demnach für Modell­
wagen mit einem festem Achsstand über 52 mm (4,50 m) 
der Bogenhalbmesser 1,61 m (140m) und für Wagen mit 
geringerem Achsstand immerhin noch 1,14 m (100m) 
betragen. In Wirklichkeit wird infolge beschränkter 
Raumverhältnisse bei der Mehrzahl der Modellanlagen 
ein Bogenhalbmesser von 380 mm = 0,38 m benutzt, 
also ein maßstäblich dreimal bzw. über viermal klei­
nerer Halbmesser als bei der Reichsbahn! Oder anders 
ausgedrückt: ein Bogenhalbmesser von 380 mm der 
Modelleisenbahnanlage entspräche einem Halbmesser 
von 33m der Reichsbahn. Wenn dann auf solchen Mo­
delleisenbahnanlagen Wagen mit großem Achsstand, 
wie z. B. eine maßstäblich gebaute Leigeinheit mit 
einem Achsstand von 80 m~ (siehe Bauanleitung im 
Reft 5/54), eingesetzt werden, so sind diese Modelle 
erfahrungsgemäß häufiger Anlaß zu Entgleisungen, weil 
in engen Bogen und in Steilweichen die Radkränze auf­
klettern. 
Es muß noch erwähnt werden, daß die Wagen der 
Hauptausführung (DR) mit einem Achsstand über 4,50 m 
mit Lenkachsen ausgestattet sind, um bei der Fahrt 
durch Krümmungen eine radiale Einstellung der Achsen, 
d. h. eine Einstellung nach dem Krümmungs-Mittel­
punkt, zu ermöglichen. Diese Lenkbarkeil der Radsätze 
wird in Abhängigkeit von dem Achsstand durch ein 
formelmäßig festgelegtes Längs- und Querspiel det· 
Achsen erzielt. Das Längsspiel beträgt z. B. bei einem 
zweiachsigen Güterwagen mit 7 m Achsstand, der maß­
stäblich ungefähr dem oben erwähnten Leig-Wagen 
der Nenngröße HO entsprechen würde, etwa 18 mm und 
das Querspiel etwa 15 mm. Eine wichtige Aufgabe fällt 
hierbei noch der besonderen Aufhängung der Trag­
federn in Gehängen zu, die nach dem Durchfahren des 
Bogens selbsttätig die Achse wieder in ihre gewöhnliche 
Stellung zurückbringen. Die sich selbsttätig radial ein­
stellenden Radsätze bezeichnet man als freie Lenk­
achsen (Vereinslenkachsen). Damit ausgestattete Wagen 

führen am Langträger das bekannte Zeichen •8• 
Normmäßig soll nun in der Nenngröße HO das Lager­
spiel det· Achsen 0,2 mm (außer den Mittelachsen) be­
tragen. Bereits ein rechnerischer Überschlag läßt er­
kennen, daß dieses Achsspiel für eine entsprechende 
radiale Einstellung der Radsätze nicht ausreicht. Aber 
auch selbst das bisher allgemein bei handelsüblichen 
Achslagerbrücken festzustellende Achsspiel von unge­
fähr 1 mm und größer ist für die radiale Einstellung 
der Radsätze in Krümmungen von geringer Bedeutung, 
weil die rauhe Oberfläche handelsüblicher Radreifen 
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und Schienenköpfe einer selbsttätigen radialen Ein-· 
stellung ungünstig entgegen wirken. Die auftreteude 
Quergleitung der Radsätze verursacht dann das er­
wähnte Aufklettern und Entgleisen der Modellwagen 
mit großem Achsstand in engen Bogen. Es spielen bei 
dieser Betrachtung auch noch andere Faktoren mit. 
Man kann aber bereits erkennen, daß die Bedingungen 
der Bogenläufigkeit bei Modelleisenbahnfahrzeugen an­
ders geartet und bedeutend ungünstiger sind als bei der 
Hauptausführung. Die Schwierigkeiten können deshalb 
auch nur durch abweichende Konstruktionsmaßnahmen 
beseitigt werden, die eine zwangsläufige achsiale Ein­
stellung der Achsen in Krümmungen bewirken. 
Grundlegend für diese Konstruktionsmaßnahmen ist 
die Kenntnis der Winkelabweichung einer Achse aus 
der Grundstellung für ihre achsiale Einstellung in Ab­
hängigkeit von der Größe der Krümmung und des 
Achsstandes. Ich habe sie mit Hilfe der Formel sin a = 

2
8
r (Bild 1) für einen Achsstand von 40 bis 100 mm 

sowie für die gebräuchlichsten genormten Bogenhalb­
messer der Nenngröße HO berechnet und in einem Dia­
gramm (Bild 2) dargestellt. Bei den oben erwähnten 
Leig-Wagen mit einem Achsstand von 80 mm müßten 
demnach beim Befahren eines Bogens mit einem Halb­
messer von 380 mm die Achsen um etwa 6° aus ihrer 
gewöhnlichen rechtwinkligen Stellung zur Wagenachse 
gelenkt werden, wenn die Radsätze die gewünschte 
radiale Einstellung im Bogen einnehmen sollen. Dem 
Diagramm ist zu entnehmen, daß bei einem Bogenhalb­
messer von 500 mm der Lenkwinkel immerhin noch 
etwa 4°30' beträgt. 

" sina.2.~ r 2r 

0 

o khssland 
r Kriimmung>llalb~ 
a l"'kwinlt~ rvr am.;ckn 

linsi~P,ng der Rodadtse 

Bild 1 Die trigonometrische Darstellung der Formel 
;tü.r die Berechnung der Winkelabweichung einer Achse 

aus der Grundsteltung ;tiir ihre achsiale Einstellung 
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lungsstangen überwiegend beweglich angeordnet sind 
und ihr Schwenkwinkel infolge der Zugbeanspruchung 
auch von der Größe des Bogens abhängig ist, habe ich 
versucht, die Schwenkung der Zugstange für die zwangs­
läufige achsiale Lenkung beweglich angeordneter Rad­
sätze auszunutzen. Aus Bild 3 ist zu ersehen, daß eine 
auf optimale Zugbeanspruchung eingestellte Zugstange 
eine größere Ablenkung aus der Richtung der Wagen­
achse erfährt als eine achsial eingestellte Radsatzachse 
aus ihrer gewöhnlichen Stellung. Es wäre also falsch 
und sogar verhängnisvoll, wenn man die Zugstange 
starr mit einer beweglich angeordneten Radsatzbrücke, 
ähnlich wie bei einem Drehgestell, verbinden wollte, 
um eine bessere Bogenläufigkeit zu erzielen. Die Rad­
satzachse würde nämlich, wie aus Bild 3 zu erkennen 
ist, über die achsiale Stellung hinaus gelenkt werden. 
Der Radsatz würde nunmehr auf den Kopf der inneren 
Schiene kle ttern und durch die Zugbeanspruchung 
darin noch unterstützt werden, was zur Folge hätte, 

IHJL----L--~--+=---~---L--~---L-__J daß derart "gelenkte" Wagen in jedem engen Bogen 
7° 2" 3" '-" 5" 6° 7" so entgleisen würden. 

r Bogenhalbmesser 
a Acllsstand 

-- Ct" Aus Bild 3 ist ferner zu ersehen, daß der Zugwinkel 

Bitd 2 Diagramm der Winkelabweichung der Achse in 
Abhängigkeit genormter Krümmungshalbmesser und 

maßstäblicher Achsstände der Nenngröße HO 

Nach der Formel s = sin
2
a·a kann mit genügender 

Genauigkeit das notwendige Längsspiel (s) der Achs­
schenkel berechnet werden. Es beträgt für den oben 
erwäl'mten Lenkwinkel von a = 6° bei einem Achs-
lagerabstand von a = 24 mm für den einseitigen Spiel­

bereich 
0· 10~'24 = 1,26 mm. Bei einer theoretischen 

Annahme der selbsttätigen achsialen Einstellung der 
Radsätze müßte demnach das Achslager des erwähnten 
Leig-Wagens bei Verwendung von Achsen mit 1 mm (/) 
aus einem Langloch von 2 X 1,26 + 1 = 3,52 mm Länge 
bestehen. Das selbsttätige achsiale Einstellen der Rad­
achsen in' den berechneten notwendigen Maßen ist 
aber auch dann, wie bereits erwähnt, bei einem Modell­
wagen der Nenngröße HO mit den üblichen Achsanord­
nungen nicht möglich. Es müssen also Maßnahmen ge­
troffen werden, die ein zwangsläufiges achsiales Ein­
stellen der Radachsen in Abhängigkeit von der Größe 
des Bogens bewirken. Da bei Modellwagen die Kupp-

sin a . 1!.... 
2r 

sinß~f 
i' • afjj 

ü Überhong f '12 Absfond 
df!f" Pvffl'l"bohlen 

o Ac/lsstond 
r Kriimmungsholb~l' 

Bild 3 Die Entwicklung der Formel für die Berechnung 
der Winkelabweichung einer auf optimale Zugbean­

spruchung eingestellten Zugstange 
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der Zugstange von dem Überhang des Wagens und dem 
Pufferbohlenabstand abhängig ist. In dem Diagramm 
Bild 4 sind die Ablenkwinkel der Zugstange für die 
gebräuchlichsten Bogenhalbmesser in Abhängigkeit 
vom Überhang und Pufferbohlenabstand dargestellt. 
Der Zugwinkel Y der Zugstange, der z. B. bei einer 
Steifkupplung optimal (als gerade Verbindung der Zug­
punkte) ist, setzt sich gemäß Bild 3 aus dem Ablenk­
winkel a der Radsatzachse und dem Winkel ß der Zug­
stange zusammen. Für die erwähnte Leig-Modell­
Wageneinheit würde demnach der Schwenkwinkel der 
Steifkupplung y = a + ß = 6° + 4°25' = 10° 25' betragen 
bei einem Bogenhalbmesser von 380 mm und einem 
Überhang zuzüglich dem .halben Pufferbohlenabstand 
von 29 mm. Der Winkel y läßt sich auch mit genügender 

3 + Ü 
Sicherheit aus der Formel sin y = - berechnen. Es 

r 
sind für a der Achsstand, für ü der Überhang zusätzlich 
dem halben Pufferbohlenabstand und für r der Bogen­
halbmesser einzusetzen. Das Winkelverhältnis des Lenk­
winkels a der Radsatzachse zum Zugwinkel y der Zug­
stange beträgt für dieses Beispiel somit etwa 1 : 1,7. Es 
ist auch für größere Bogenhalbmesser als 380 mm das 
gleiche, so daß mittels einer Lenkvorrichtung bei größter 
Zugbeanspruchung der Zugstange stets eine propor-

'"::-. ! 301--.J.--.J.-~~~~.,;L..J.--+--+---l 
::::, 

t 20 
sin ß ::::: J} - -+- --1 

wl-~~~~--~--~--~---+---4--~ 

,. f!.ogenholbmesser 
ii Oberhang + V2 Pvfferbohlenobsfond 

Bild 4 Diagramm der Winketabweichung der Zugstange 
für die gebräuchlichsten Krümmungshalbmesser in Ab­
hängigkeit vom Oberhang und Pufferbohlenabstand 
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tionale Lenkung der Achse und damit ihre achsiale 
Einstellung gewährleistet werden kann. Das Winkel­
verhältnis schwankt für die in Frage kommenden Achs­
stände und Überhänge zwischen 1 : 1,6 und 1 : 1,9. 
Eine lenkbare Radsatzanordnung müßte also nach den 
Ermittlungen und Berechnungen so konstruiert werden, 
daß bei einer Schwenkung der Zugstange infolge der 
Zugbeanspruchung in Gleiskrümmungen eine Drehung 
der Radsatzachse in einem je nach den Baumaßen der 
Fahrzeuge berechneten Winkelverhältnis erzielt wird. 
In diesem Falle würde auch die angestrebte achsiale 
Einstellung der Radsätze zwangsläufig erfolgen. 
Im Bild 5 ist eine solche lenkbare Radsatzanordnung 
schematisch dargestellt. Die Achslagerbrücke mit dem 
zu lenkenden Radsatz ist im Punkt A drehbar ange­
ordnet, während die Zugstange im Punkt B schwenk­
bar ist. Der Lenkhebel C der Achslagerbrücke steht in 
dem Führungspunkt D mit der Zugstange in Verbin­
dung, so daß durch diese Differentialanordnung die 
Radsatzachse bei Schwenkung der Zugstange zwangs­
läufig gelenkt wird. Durch geeignete Bemessung des 
Abstandes der Drehpunkte A und B sowie der Länge 
des Lenkhebels C ist für jede Wagengattung eine 
achsiale Einstellung der Radsatzachsen in Abhängigkeit 
vom größten Schwenkwinkel der Zugstange erzielbar. 
In den Bildern 5 und 6 sind die Maße einer lenkbaren 
Radsatzanordnung für einen Modellwagen mit einem 
Achsstand von 90 mm und einem Oberhang von 25 mm 
berechnet. Ich habe diese Maße. gewählt, weil sie wohl 
den maximalen Achsstand und Überhang von zwei-

I 
. -t-·+-.(..1-l~-

1 
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o • 90mm 
ü • 3Smm 
r • 380mm 
cc. 7° 
r. 72° 

BiLd 5 Die konstruktive Entwicklung einer Lenkbaren 
Radsatzanordnung für einen ModelLwagen der Nenn­

größe HO 

und dreiachsigen Modellwagen der Nenngröße HO dar­
stellen (Modellwagen mit noch größerem Achsstand 
und Überhang wirken schon zu "lang"), zum anderen 
aber auch, um durch Schleppversuche die Laufeigen­
schaften außerge\vöhnlich langer, mit zwangsläullg ge­
lenkten Radsatzachsen ausgestatteten Wagen unter­
suchen und ihre Laufwiderstände ermitteln zu können. 
Das Gewicht der Versuchswagen wurde zur Verein­
fachung der Berechnungen mit 100 g festgelegt, was 
auch dem Baugewicht eines Modellwagens dieser Größe 

so 

Bitd 6 Bauzeichnung einer lenkbaren Radsatzanord­
nung entsprechend den Konstruktionsmerkmalen in 
BiLd 5. Der Bausatz ist mit einer Halterung für aus­
wechselbare KuppLungen, insbesondere filr Stetfkupp-

lungen, versehen 
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entsprechen dürfte. Als Wagenkasten wurden der Ein­
fachheit halber entsprechend gefräste und innen auf 
das angegebene Gewicht ausgehöhlte Holzstücke von 
140 mm Länge verwendet. 
Für jeden beweglichen Radsatz sind getrennte Gerade­
haltefedern zu verwenden, die am besten an einen ge­
meinsamen Haken in der Mitte des Wagenunterbodens 
gespannt werden. Hierdurch wird vermieden, daß bei 
Schwenkung nur einer Zugstange eine Beeinflussung 
der anderen Lenkachse durch die veränd~rte Lage des 
Spannpunktes einer gemeinsamen Feder, wenn auch 
nur im geringen Maße, eintri tt. Für eine Dreipunkt­
lagerung ist die eine lenkbare Radsatzbrücke mit dre'i 
Kalotten, wie in der Zeichnung angegeben, zu ver­
sehen, während bei der anderen Radsatzbrücke der 
Rand des Drehzapfenloches um ungefähr 0,5 mm aus- · 
getrieben wird. Es ist selbstverständlich, daß Radsätze 
mit Achsen von 1 mm (/) verwendet werden. · 
Die Versuchswagen haben einen rechnerisch ermittelten 
Laufwiderstand von 4 g in der Geraden. Für einen 
Bogen von 380 mm Halbmesser errechnet sich bei star­
rer Radsatzanordnung ein zusätzlicher Bogenwiderstand 
von 4,5 g, so daß der gesamte Laufwiderstand in der 
angegebenen Krümmung theoretisch 8,5 g je Wagen 
beträgt. Bei Schleppfahrten der Versuchswagen mit ge­
lenkten Radsatzanordnungen wurden im Mittel fol­
gende Laufwiderstände gemessen: In der Gerapen 4,5 g 
und in einem Bogen von 380 mm Halbmesser 6,5 g. Das 
ist im Bogen ein um 40 Prozent höherer Widerstand 
und entspricht einem Bogenwiderstand von 20 g/kg, der 
in diesem Falle vorwiegend durch die Längsgleitung 
hervorgerufen wird. Hier ist bereits der große Vorteil 
achsial einstellbarer Radsätze offensichtlich, denn es ist 
infolge der geringen Laufwiderstände möglich, ungefähr 
25 Prozent mehr Zuggewicht mit der gleichen Lok zu 
fördern. Der bedeutendste Vorteil liegt jedoch in der 
Möglichkeit, lange zweiachsige Modellwagen mit großem 
Achsstand betriebssicher auch auf Gleisanlagen mit Bo­
genhalbmesser der kleinsten Normgröße einzusetzen. 
Fahrversuche haben ergeben, daß Modellwagen mit 
einem Achsstand von 90 mm und festen Radsätzen in 
Kleiostbogen fast ständig aufklettern und in die Ab­
zweigung einer Steilweiche kaum eingeschoben werden 
können. 
Deshalb war es auch nicht möglich, Widerstandsmessun­
gen mit starr eingestellten Achsen der Versud1swagen 
in den kleinsten Bogen vorzunehmen, trotzdem diese 
Meßfahrten mit größter Vorsicht erfolgten. Bei den 
gleichen Wagen mit gelenkten Achsen konnten Entglei­
sungen auch auf den schwierigsten und ungünstigsten 
Gleisstüeken, wie doppelte Kreu~ungsweichen und dop­
pelte Gleisverbindungen, sehr selten festgestellt werden, 
zumal dann, wenn diese Wagen steifgekuppelt waren. 
Besonders überzeugend ist der Vorteil ad1sial gelenkter 
Radsätze beim Befahren der Abzweigungen von Wei­
chen, weil hier die Räder mit günstigem Anlaufwinkel 
in den Bereid1 der Herzstücke und Radlenker einlaufen. 
Dieser Vorteil ist im praktischen Betrieb so überzeu­
gend, daß selbst bei Wagen mit geringem Achsstand, 
zumindest ab 60 mm, die Verwendung achsial gelenkter 
Radsätze empfehlenswert ist. Die Baukosten dieser 
Wagen werden dadurch zwar höher, jedoch durch die 
sonst nidlt erreichbare hohe Betriebssicherheit aus­
geglichen. 
Es muß noch auf einen Mangel der zwangsläufig ge­
lenkten Radsatzanordnung hingewiesen werden, der 
darin besteht, daß der nicht gekuppelte Radsatz in 
Krümmungen nicht zwangsläufig gelenkt werden kann. 
Dies trifft für die letzte Achse von Schlußwagen und 
für beide Achsen von ein.zeln laufenden Wagen zu. Bei 
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Schlepp- und Schiebeversuchen ergab sich die über­
raschende Tatsache, daß die nicht zwangsläufig gelenkte 
Achse eines Schlußwagens selten eine Entgleisung 
durch Aufklettern der Radsätze verursachte. Dies konnte 
vor allem dann festgestellt werden, wenn jede Zug­
stange eine gesonderte Geradehalterfeder erhält und 
die Federspannung so gering bemessen ist, daß eine 
Spannung erst bei halbem Ausschlag der Zugstange 
eintritt. Es konnte unter diesen Bedingungen bei 
Schleppversuchen beobachtet werden, daß die Flanke 
des Radkranzes eine Ablenkung der Radachse von der 
Normalstellung bewirkt und ein Aufklettern des Rad­
kranzes auf den Schienenkopf in den überwiegenden 
Fällen nicht stattfand. Es muß genaueren Untersuchun­
gen vorbehalten bleiben, wie weit in den obengenann­
ten Fällen die im Mittelpunkt drehbare Radsatzbrücke 
und der gekuppelte, ad1sial eingestellte Radsatz die 
beobachtete selbsttätige Einlenkung des nicht gekuppel­
ten Radsatzes begünstigt. 

Zusammenfassung 
Durch zwangsläufig ad1sial gelenkte Radsatzanordnun­
gen wird in Bogen mit kleinstem Normhalbmesser und 
auf Steilweichen eine wesentlich erhöhte Fahrsicher­
heit als mit den bisher üblichen festen Radsätzen er­
zielt. 
Mit Hilfe gelenkter Radsatzanordnungen wird der be­
triebssichere Einsatz maßstäblicher zweiachsiger Mo­
dellwagen mit großem Ad1sstand aud1 auf Bogen mit 
kleinstem Halbmesser ermöglicht, deren Einsatz mit 
festen Radsätzen bisher nur Anlagen mit großem Bo­
genhalbmesser vorbehalten war. 
Durch die zwangsläufige ad1siale Einstellung der Rad­
sätze wird auf Weichen im Bereich der Herzstücke und 
Radlenker ein optimaler Anlaufwinkel erzieit, der be­
sonders bei Wagen mit großem Achsstand Bedingung 
für ein betriebssicheres Durchfahren von Steilweichen 
ist. 

Infolge der zwangsläufigen achsialen Lenkung der Rad­
satzachse durch die Schwenkung der Zugstange bringt 
diese Radsatzanordnung für Einzelfahrzeuge keine Vor~ 
teile. 

Mitteilungen 

Leserversammlung in Köthen 
Unsere nächste Leserversammlung find~t am Montag, 
dem 29. Oktober 1956, im Haus der Jungen Pioniere in 
Köthen/ Anh., Leninstraße, statt (eine Minute vom 
Bahnhof). 
Anläßlid1 der Leserversammlung wird eine Modell­
eisenbahnanlage 1,10 X 2,00 m, die von den Teilneh­
mern der Arbeitsgemeinschaft Junge Eisenbahner ge­
baut wurde, vorgeführt. 
Beginn der Veranstaltung 19.00 Uhr. Alle Interessen­
ten sind herzlich eingeladen. Die Redaktion 

Modellbahnausstellung in Berlin 

Das Großhandelskontor für Kulturwaren in Berlin 
veranstaltet auch in diesem Jahr eine große Modell­
bahnausstellung in der Zeit vom 22. 9. bis 7. 10. 56 
im Berolinahaus am Bahnhof Alexanderplatz. Die 
Ausstellung ist sonnabends von 12.00 bis 20.00 Uhr, 
sanntags von 10.00 bis 20.00 Uhr und an den übrigen 
Tagen von 14.00 bis 20.00 Uhr geöffnet. Die Besud1er 
werden gleichzeitig die Möglichkeit haben, alle aus­
gestellten Industrieerzeugnisse käuflich zu erwerben. 
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Funkentstörung von Modelleisenbahnen 
Ing. Hermann Pester, Leisnig 
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Elimination des parasites de ehernins de fer miniatures 

Radio Shielding of Model Railways DK 688.727.86 

Zum Schutze eines stör ungsfreien Empfanges von Rund­
funksendungen und von Funknachrichten hat die Re­
gierung der Deutschen Demokratischen Republik am 
28. August 1952 die Verordnung über Hochfrequenz- ' 
anlagen (HFVO) erlassen, die im Sinne dieser Verord­
nung für alle Geräte und Einrichtungen, welche elek­
tromagnetische Schwingungen im Bereich von 10 kHz 
bis 3 000 000 MHz erzeugen, Gültigkeit hat. 
Die HFVO enthält Bestimmungen zur Verminderung 
der Störungen im Funkempfang, die einerseits von 
ausgesprochenQn Hochfrequenzgeräten für technische 
und medizinische Zwecke und andererseits von elek­
trischen Kontaktstörern hervorgerufen werden, d ie also 
Hochfrequenz als unbeabsichtigte Nebenwirkung er­
zeugen. 
Diese Kontaktstörungen, die sowohl von ruhenden als 
auch von umlaufenden Kontakten (Kommutatoren) er­
zeugt · werden, umfassen ein sehr breites Frequenz­
spektrum, welches den für Funkdienste wichtigen Be­
reich von 0,1 MHz bis 300 MHz einschließt. 
Diese Anlagen, die elektromagnetische Schwingungen 
als unbeabsichtigte Nebenwirkung erzeugen, unter-· 
liegen der Entstörungspfljcht. Die Funkstörgrade oder 
Grenzwerte für die Funkentstörung sind in den 
Bestimmungen des Vorschriftenwerkes deutscher Elek­
trotechniker (VDE-Bestimmungen) festgelegt, ebenso 
die zur Anwendung kommenden Methoden zur Mes­
sung dieser Grenzwerte. 
Zur Zeit sind für die Funkentstörung nur im Frequenz­
bereich von 0,15 bis 20 MHz Funkstörgrade festgelegt, 
wobei der Funkstörgrad N für Geräte, Maschinen und 
Anlagen mit einer elektrischen Nennleistung bis 2 kW 
nicht überschritten werden darf. Die in diesem Fre­
quenzbereich auftretenden Störspannungen können 
mittels geeigneter Meßgeräte ohne weiteres gemessen 
werden. Diese hochfrequenten Störspannungen breiten 
sich längs der Netzleitungen .aus und gelangen ent­
weder direkt oder durch Kopplung auf die Funkemp­
fangsanlage. 
Für den Frequenzbereich 30 MHz bis 300 MHz, in dem 
die UKW- und Fernsehsender betrieben werden, sind 
noch keine Grenzwerte festgelegt. Diese hohen Fre­
quenzen breiten s ich durch Strahlung aus, und eine ob­
jektive Beurteilung des Störers ist nur durch Feld­
stärkemessungen möglid1. 
Selbstverständlich kann man durd1 subjektive Prü­
fungen mittels UKW-Rundfunk- oder Fernsehgeräten 
die Entstörmaßnahmen in diesem Frequenzbereich vor­
nehmen. Eine amtliche Überprüfung wird jedoch in 
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jedem Fall durch geeignete Feldstärkemeßgeräte er­
folgen. 
Als Besd1altungsmittel .für die Funkentstörung kom­
men Kondensatoren, Drosseln und eventuell noch Wi­
derstände zur Anwendung. 
Da mit höher werdender Frequenz der kapazitive Wi­
derstand der Kondensatoren abnimmt und sehr klein 
wird, können damit die . hochfrequenten Störspannun­
gen kurzgeschlossen und an ihrer Ausbreitung längs 
der angeschlossenen Leitungen verhindert werden. 
Drosseln, die in die Leitungen geschaltet werden, 
stellen für die hochft:equenten Störspannüngen einen • 
hohen Widerstand dar. Es ist wichtig, daß diese Ent­
störmittel möglid1st nahe an die Störquelle zu setzen 
sind und die Kondensatoren mit möglichst kurzen 
Drahtenden angeschlossen werden, da für die sehr 
hohen Frequenzen die Anschlußdrähte der Kondensa­
toren einen induktiven Widerstand darstellen und die 
Entstörwirkung der Kondensatoren aufgehoben wird. 
Diese Ausführungen sind erforderlich, um das Ver­
ständnis für die hierbei auftretenden Probleme und 
für die zu treffendeq Maßnahmen zu erleid1tern. 
Als Außenstelle Nr. 6 der Prüfdienststelle 331 des 
DAMW wurden dem VEB Elektrogerätebau Leisnig, 
Zentrale Entwicklungsabteilung Kleinmotorische Ge­
räte, folgende vom VEB Elektroinstallation Oberlind 
gefertigten Piko-Triebfahrzeuge zur Funkentstörung 
vorgelegt: 
Lok E 44 Typ ME 0901 Wechselstrom 
Lok E 44 Typ ME 0901/GS Gleichstrom 
Lok R 55 Typ ME 0801/GS Gleichstrom 
Lok R .80 Typ ME 2101/GS Gleichstrom 
D-Tenderlok Typ ME 1701/GS Gleichstrom 
Triebwagen Typ ME 1401/GS Gleichstrom. 
Um eine wirksame Funkentstörung vorzunehmen, ist 
der technisch einwandfreie Zustand der gesamten An­
lage eine Vorbedingung. 
Sehr hohe Störspannungsspitzen entstehen durch 
schlechte Schienenstöße und durch hohe Übergangs­
widerstände 'zwischen Schiene und Triebfahrzeug. Es 
ist deshalb für eine saubere Oberfläche zu sorgen. da­
mit eine gute Stromabnahme von den Schienen ge­
währleistet ist. Außerdem muß der Kommutator in 
einem einwandfreien Zustand sein . Durch starke Ver­
schmutzung und rauhe Oberfläche desselben entstehen 
stärkere Funkstörungen, die durch Beschaltungsmittel 
schwer beseitigt werden können. Ebenfalls müssen die 
Bürsten einwandfrei sein und gut in ihren Haltern 
geführt werden, damit sie einerseits nicht klemmen 
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Netz C 1 
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Bitd 1 Netzansch~ußgerät mit G~eichrichter (fiir G~eich­
stromloks; C = 0,05 ftF/220 V ~ DIN 41166 K l. 3 
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Bild 2 Netzanschlußgerät ohne 
Gleichrichter (für Wechselstromloks); 
C = pF/220 V c-v DIN 41166 Kl. 3 
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und anderers~its bei Drehrichtungswechsel nicht kip­
pen, wodurch eine sauber abgeschliffene Fläche und 
eine gute Bürstenauflage verhindert würde. 
Durch zu hohen Anpreßdruck der Bürsten wird der 
Motor zu stark gebremst und erfordert eine höhere 
Betriebsspannung, was sich ebenfalls ungünstig auf 
die Störungen auswirkt. 
Durch die Zwischenschaltung des Netzanschlußgerätes 
wird eine wirksame Entstörung mit verhältnismäßig 
geringem Aulwand möglich. 
Als grundsätzliche Entstörung hat sich folgende Be­
schaltung mit Kondensatoren ergeben: 
1. Symmetrisch zwischen den Netzzuleitungen im Netz­
anschlußgerät wird ein Rohrkondensator von 0,05 p.F; 
220 V rv DIN 41166 Kl. 3 (VEB Kondensatorenwerk 
Gera oder Freiberg) geschaltet, der mit seinen Ab­
messungen 12 X 43 gut im Netzanschlußgerät unter­
zubringen und mit möglichst kurzen Drahtenden zu 
befestigen ist (Bilder 1 und 2). 
2. Direkt am Schienenanschlußstück wird ein kera­
mischer Kondensator 0,04 p.F/250 V - aus Epsilan 
Rko 1965 (VEB Keramisdle Werke Hermsdorf!Thür.) 
mit möglichst kurzen Drahtenden angeschaltet (Bild 3). 
Mit den Abmessungen 4 X 40 läßt er sich dort ohne 
weiteres unterbringen. Durch diesen keramischen Kon­
C:ensator ist die Störstrahlung des als Dipol Wi\kenden 
Schienengebildes schon sehr stark gedämpft. 
Sind mehrere Anschlußstücke vorhanden, so ist selbst­
versländlich jedes mit diesem Kondensator zu be­
schalten. 
Diese keramischen Kondensatoren sind sehr dämp­
fungsarm und behalten ihre kapazitiven Eigenschaften 
bis in die höchsten Frequenzen. 
Mit diesen Beschaltungsmitteln wird im Frequenz­
bereich von 0,15 bis 20 MHz (Lang - Mittel - Kurz) 
eine Senkung der Störspannungen unter dem Funk­
st6rgrad N erreicht. 
Für eine weitere Senkung der Störungen im Frequenz­
bereich über 20 MHz, in welchem sich der UKW- und 
Fernsehfunk abspielen, ist eine direkte Beschaltung 
des Motors erforderlich. Für die Triebfahrzeuge mit 
Permamotoren wurden parallel zu den Bürsten ein 
keramischet· Kondensator aus Epsilan von 300 pF Vsko 

Bitd 6 Lok ME 801/GS; C = 300 pF/350 V - Epsilan 
Vsko 0332 
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0332 und in einigen Fällen noch ein solcher von 5000 pF 
aus Epsilan Rko 1960, beide vom VEB Keramische 
Werke Hermsdorf, geschaltet (Bild 4). Auch hier sind 
die Kondensatoren mit ihren Drahtenden so kurz als 
möglich anzulöten. 
Bei der Lok ME 0901/L mußte der Kondensator von 
300 pF mit einem Anschlußende an die Bürste gelegt 
werden die ohne über die Feldspule zu gehen, direkt 
an der Stro~abnahme liegt und mit dem anderen Ende 
des Kondensators an den Umschaltekontakt, der eben­
falls direkt mit der Stromabnahme verbunden ist 
(Bild 5). 
Die Güterzuglok ME 801/GS wurde zweckmäßiger­
weise mit diesem Kondensator von 300 pF über die 
Bürsten beschaltet (Bild 6). 
Versuche mit kleinen Drosseln brachten keine wesent­
liche Dämpfung der Störungen. Aus räumlichen Grün­
den ist es oftmals nicht möglich, diese Drosseln so 
zweckmäßig einzubauen, daß sie in ihrer Wirkung voll 
zur Geltung kommen: 
Bei der Entstörung von Schaltkontakten von Anlassern · 
usw. hat es sich immer als vorteilhaft erwiesen, wenn 
das eine Schaltteil aus Metall und das andere Schalt­
teil aus Kohle besteht. ßanz ähnliche Verhältnisse 
treten zwischen Schiene und Triebfahrzeug auf. Es 
wurden deshalb die uns zur Verfügung stehenden 
brünierten Schienen, die eine ziemlich rauhe Ober­
fläche haben, auf ihrer Lauffläche mit einer weichen 
Graphitkohle eingerieben; wodurch die hohen Stör­
spannungsspitzen sehr stark gesenkt wurden. 
Die in vorliegender Veröffentlichung gemachten An­
gaben über die Maßnahmen, die für eine wirksame 
Funkentstörung der vom VEB Elektroinstallation Ober­
lind gefertigten Piko-Triebfahrzeuge erforderlich sind, 
wurden durch Störspannungsmessungen ermittelt und 
in Meßprotokollen !estgehalten. 
Die angegebenen Beschaltungsmittel sind an einem 
Schienenoval mit den angeführten Loks ermittelt und 
dem VEB Elektroinstallation Oberlind als Grundent­
störung vorgeschlagen worden. 
Durch die große Anzahl der verschiedensten elektri­
schen Triebfahrzeuge, die im Handel und im Besitz 
der Modelleisenbahner sind, will diese Veröffentlichung 
nicht den Anspruch auf etwas Endgültiges und auf 
Vollständigkeit erheben, sondern soll gleichzeitig eine 
Anleitung sein, die Funkentstörung der Anlage erfolg­
t•eich vorzunehmen und den gesetzlichen Vorschriften 
zu genügen. Es ist durchaus möglich, daß bei der Viel­
zahl der verschiedensten Bahnanlagen weitere Beschal­
tungsmittel zur Funkentstörung erforderlich sind. 

Bild 3 Beschattung am Schienenansch1ußstiick; C 
0,04 ftF/250 V - Epsilan Rko 1965 

Bild 4 Beschattung der Triebfahrzeuge mit Perma-Mo­
toren; Ct = 300 pF/350 V - Epsilan Vsko 0332. C• = 
5000 pF/250 V- Epsilan Rko 1960 (nur teilw. erforderl.) 
Bild 5 Lok ME 901/L; C = 300 pF/350 V - Epsilan 

Vsko 0332 
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Bauplan für das Stellwerk "Es" 
in Baugröße HO 

Ing. Günter Fromm, Weimar 
DK 688.727.868:72 

Nach dem in nebenst~hendem Bild gezeigten Stellwerk 
"Es" wurde der Bauplan für ein HO-Modell in Papp­
bauweise entwickelt. Nicht zum Nachteil der Gesamt­
wirkung des Modells wurden hierbei gegenüber dem 
Vorbild einige Änderungen vorgenommen, insbeson­
dere bei der Fenstereinteilung. 
Das Vorbild auf dem Hbf Erfurt wurde in Stahlskelett­
bauweise mit Klinkerausmauerung ausgeführt. Die 
äußere Form als 10 m hoher Turm ergab sich aus der 
beengten Gleisanlage und der geforderten guten Über­
sicht über die Bahnsteiggleise und Weichenstraßen. Ein 
gleiches Stellwerk steht am Bw Erfurt P am west­
lichen Ende der Bekohlungsanlage. Wenn man aus 
Richtung Weimar kommt, fährt man dicht an diesem 
Stellwerk vorbei. 
Außer dem in der Stückliste angegebenen Material be­
nötigt man Transparentzeichenpapier oder Zellophan 
als Fensterscheiben, Ziegelsteinpapier, weiße Klebe­
paste zum Aufkleben des Ziegelsteinpaplers, Alleskle­
ber, eine Schere, ein scharfes Taschenmesser und ein 
StahllineaL 
Sockel, Gesimse, Fenstereinfassungen und -Iaibungen 
werden betongrau gestrichen. Die Fenster erhalten 
einen weißen, die Tür grünen oder ockerfarbigen und 
·die Dächer schwarzen Anstrich. 
Versucht einmal, nur nach den Zeichnungen zu bauen. 
Wenn es nicht geht, werden wir auch bei leicht her­
zusteHenden Model~en wieder Baubeschreibungen ver­
ö.f!entlichen. Die Redaktion 

Stückli~te zum Bauplan für das Stellwerk "Es" 

Lid. Nr. Stück Benennung I Werkstoff 

I 1 Grundplatte Pappe 
2 I Sockel Pappe oder Holz 
3 2 Ausstellung Pappe 
4 1 Untere Vorderwand Pappe 
5 1 Untere ROckwand Pappe 
6 I Unteres Rückwandfenster Pappe 
7 I Fenstereinfassung Pappe 
8 I TOr Pappe 
9 I TUrfQIIung PBppe 

10 1 Türeinfassung Pappe 
11 1 Vordadl Pappe 
12 I Stufe Pappe 
13 2 Untere Seitenwand 

I 
Pappe 

14 4 Unteres Seltenwandfenster Pappe 
15 4 Fensterclnfassunfen Pappe 
11\ 1 Unteres Gesims A) Pappe 
17 I Unteres Gesims (B) 

I 
Pappe 

18 I Untere Gesdlolldecke Pappe 
19 2 Ausstellung Pappe 
20 1 Mittlere Vorderwand Pappe 
~I l Mittlere Rückwand I Pappe 
22 4 Fenster I Pappe 
23 4 FP.nsterelnfassungen Pappe 
24 2 Mittlere SP.ilenwand Pappe 
25 2 Mittleres Seltenwandfenster Pappe 
26 2 Fenstereinfassungen Pappe 
27 I Mittleres Gesims (A) Pappe 
28 I Mittleres Oeslms (B~ Pappe 
29 I 

I 
Mittlere Gesdloßde e Pappe 

30 1 Ausstellung Pappe 
31 I Obere Vorderwand Pappe 
32 6 Oberes Fenster Pappe 
33 6 Fensterelnlassun~ Pappe 
34 1 Vorderwandsohl ank P11ppe 
35 2 Obere Seltenwand Puppe 
36 2 Seltenwandsohlbank Pappe 
37 1 Obere HOckwand Pappe 
38 2 RUckwandsohlbank Pappe 
39 I Treppenhausrilckwand Pappe 
40 1 Treppenhausrllckwandfenster Puppe 
41 1 Fenstereinlassung Pappe 
42 2 Treppenhausseltenwand Puppe 
43 2 Treppenhausseltenwandfenster Pappe 
44 2 Fenstereinlassung Pappe 
45 I Oberes Gesims Pappe 
411 I Obere Oesdloßdecke Pappe 
47 2 Ausstellung Pappe 
48 2 Dadlaufbauseltenwand Pappe 
49 2 Dadlaufbauvorder· und · rückwand Pappe 
50 1 Dadlgeslms (A) Pappe 
51 1 Dadlgeshns (ß) Puppe 
52 I Treppenhausdach Puppe oder Holz 
53 1 Hauptdach Pappe oder Holz 
54 I Uhr Rundholz 
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Rohmaße 

=~~: 52 14 2 
41 16 I 
46 I I 
13 ~0,2 
II 0,5 
25 12~,5 
26 10 ,5 
25 12 0,5 
16 3~1 
!Ii 5 2 
52 41~1 
13 10 0,2 
II 8XU,5 

""f ~ 22 0,5 
65 5>< l 
61 l4 2 
25 23 I 
26 n 1 
12 ~~0,2 
10 5 0.5 
61 l3~1 
12 II 0,2 

I 
10 ~6,5 

~ ~0,5 
~: ~,5 69 

6* W~l 

I 
36 221 
14 14 0,2 
12 12 0.5 
3~ IX U.5 
4~ 22XI 
48 IX 0.5 
36 22XI 

6 1Xu,5 

~, 24 20 0,2 
22 IQ 0,5 
22 16 I 
20 16 0.2 I Q~I4 1),5 
69 38 0,5 nsgl 1 
4S 34 

~r· :lG 6 I 
52 38 0,5 
54 -10~0,!). 
32 19 2 
50 42 4 

10 ~ 
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Das beweisen die Modelle, die der Eisenbahner 
Harry Ehrhardt, der als Obertelegrafenmeister 
bei der Deutschen Reichsbahn in Weißenfels 
tätig ist, im Maßstab 1 : 180 gebaut hat. Seine 
Modell-Triebfahrzetige, die auf Gleisen mit 8 mm 
Spurweite fahren, führte er auf einer Modell­
eisenbahnschau zum "Tag des Deutschen Eisen­
bahners 1956" in Erfurt vor. 
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4 

3 

5 

6 
1 Die Hülse einer Streichholzschachtel 

kann die Lok der Baureihe 03 bequem 
durchfahren 

2 Das Gebäude des Schrankenpostens 
hat eine Grundfläche von 20 X 20 'mm 

3 Der Turm des Empfangsgebäudes ist 
108 mm hoch 

4 Die Größenvergleiche sagen alles 
5 Auch hier sprechen die Größenver­

gleiche für sich 
6 30 000 Umdrehungen in der Minute 

macht dieser kleine Motor, den man 
hinter einer quergefalteten Brief­
marke nicht sehen kann 
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Von der preußischen Lok G 121 zur Lok der Baureihe 45 
Hans Köhler, Erfurt 

ÜT ßJlYCCIWl'O liOIWllOT IIß:l T ltrla "Q 121" Ii CT:lll~:lfiTIIOliY liOHOll01'flß~' CC)lUll 45 
De Ia G 121 prussienne ä. Ia locomotive standard de Ia serie de construction 45 

From the Prussian G 121 to the Standa rd Locomotive of Series 45 

Die erstmalig 1910 in Dienst genommene fünffach ge­
kuppelte Lokomotive ohne Laufachsen der Gattung 
G 10 I) hatte sich bis in den ersten Weltkrieg hinein 
als eine leistungsfähige und wirtschaftliche Güterzug­
lok der damaligen Preußischen Staatsbahn erwiesen. 
Den immer schwerer werdenden Güterzügen war sie 
jedoch bald nicht mehr gewachsen. Die Preußische 
Staatsbahn mußte deshalb eine neue, stärkere Loko­
motive in Dienst nehmen. Die Lokomotiven der Gat­
tung G 10 besaßen einen Achsdruck von nur etwa 
15 Tonnen und einen zulässigen Kesseldruck von nur 
12 kg/cm2, so daß bei der neuen Bauart schon in der 
Erhöhung der ebengenannten Werte eine· Leistungs­
steigerung zu erwarten war. Darüber hinaus sollte aber 
auch die Geschwindigkeit gesteigert werden. Das er­
forderte zwangsläufig den Einbau einer geringer be­
lasteten Laufachse, die die Führung der Lok über­
nimmt. Aus diesen Erwägungen heraus entstand eine 

l) z. "Der Modclleisenbahner" 3 (1954) Seite 149 

1'E-Güterzuglokomotive mit 17 Tonnen Achsdruck und 
14 kg/cm~ Dampfspannung. Nach dem Vorbild der GSt­
tung S 102 erhielt die Lok ein Drillingstriebwerk. Sie 
konnte erstmalig im Jahre 1915 unter der Gattung 
G 121 dem Betrieb übergeben werden (Bild 2). Außer 
in Preußen, wo 21 dieser Lokomotiven von Henschel 
geliefert worden sind, baute auch Hartmann für .die 
Sächsische Staatsbahn die gleiche Type mit nur ge­
ringen Abweichungen als Gattung XIII H' (Bild 1). 
Das mittlere Triebwerk ist an beiden Lokomotivbau­
arten sehr schwer zugänglich gewesen, weil ein Blech­
rahmen verwendet wurde. Der mittlere Zylinder er­
hielt eine starke' Neigung; denn die Treibstange war 
an die zweite Kuppelachse angelenkt (zwei Treib­
achsen). Auch zeigten sich anfangs Mängel in der Über­
hitzung des Dampfes, denen durch Vergrößerung des 
Überhitzers entgegengewirkt werden konnte. Wie schon 
bei den G 10-Lokomoiiven erkannt worden ist, machten 
sich an der langen, schmalen eingezogenen Feuel·büchse 

BHd 1 Lok 58104, Ga.ttung sä XIII mit siichs. Tender 2'2' T 21 

7 
~ - --.1 - - - • - _.: ·- -

Tender ~ 
pr 2'2' T 21,.5 

Bild 2 Typenskizze zu der Lok-Baureihe 58°, Gattung pr G 121 
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häufig Undichtigkeiten infolge ungleicher Dehnungs­
spannungen bemerkbar. 
Einer Anregung des Preuß. Ministers der öffentlichen 
Arbeiten folgend hatten sich Anfang 1916 die deut­
schen Eisenbahnverwaltungen mit der Beschaffung 
einer einheitlichen Güterzuglokomotive einverstanden 
erklärt, die auch den Anforderungen . des Feldelsen­
bahndienstes entspred1en sollte. Zum Zwecke einer 
freizügigen Verwenpung wurde ein Achsdruck von 

nur 16 t gefordert, so daß ein Neuentwul:f ausgearbeitet 
werden mußte, für den eine kurz zuvor von der Fa. 
Henschel für das otternanisehe Kriegsministerium ent­
wickelte l'E h3 Lokomotive als Vorbild genommen 
wurde. Der Treibraddurchmesser, der bei der türki­
sdlen Lokomotive nur 1250 mm betrug, wurde auf das 
bei neueren preußischen Güterzuglokomotiven übliche 
Maß von 1400 mm gebracht. Diese neue Lokomotive, 
deren Erstausführung für die Preuß. Staatsbahn im 

Bild 3 Typenskizze zu der Lok-Baureihe 582-3, 4, l lf--21, Gattung pr G 12 

Bild 4 Typenskizze zu der Lok-Baureihe 58llf-21 mit Kohlenstaubfeuerung (System "Wendler") 

14--- ----- - -- 16975·--------- - ---- -.1 

BHd 5 Typenskizze zu der Lok-Baureihe 561, Gattung pr G 8 3 
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Bil.d 6 Lok 56 2130, Gat­
tung G 8\ mit Kohlen­
staubfeuerung 
(System "Stug") 

Jahre 1917 geliefert wurde, erhielt die Gattungsbezeich­
nung G 12 (Bild 3). 
Im Gegensatz zur Gattung G.121 lag der Kessel höher 
und ermöglichte die Ausbildung einer über dem Rah­
men angeordneten breiten Feuerbüchse. Der breite 
Rost war mit K ippteil versehen. Von diesem Zeitpunkt 
an erhielten alle Neubaulokomotiven Kipproste. Für 
den Stehkessel wählte man die Belpaire-Bauart mit 
geringfügiger Abänderung. Die gleiche Fo·rm finden 
wir auch an den später gebauten Lokomotiven· der 
Gattungen P 10 2) und T 20 3). Der Schornsteindurch­
messet· ist nach kurzer Betriebszeit bei dem größten 
Teil der G 12-Lokomotiven wegen des zu starken 
Gegendruckes in den Maschinen um etwa 150 mm 
(oberer Durchmesser urspr. 440 mm, später 591 mm) 
vergrößert worden. Das Drillingstriebwerk arbeitet im 
Gegensatz zu dem der G 121 nur noch auf eine Treib­
achse. Als Treibachse wurde die dritte Kuppelachse 
gewählt, wodurch sich genügend lange Treibstangen 
ergaben. Der mittlere Schieber wird von den beiden 
Außenmaschinen gesteuert. Die Zugänglichkelt zur 
mittleren Maschine ist durch Verwendung eines durch­
gehenden Barrenrahmens wesentlich erleichtert wor­
den. Der hohe Umlauf ermöglicht den Zugang außer­
dem vom Umlaufblech aus. 
Das Laufgestell ist beiderseitig um 80 mm radial seiten­
verschiebbar und besitzt anstatt der Rückstellfeder eine 
Wiege mil Pendelstützen. 
Dem Wunsche verschiedener deutscher Länderbahnen 
nach einer einhei tlichen Lokomotive konnte mit der 
neu beschafften 1'E-Güterzuglokomotive entsprochen 
werden. Mehrere deutsche Lokemotivfabriken betei­
ligten sich sofort am Weiterbau der Lok. So ist es zu 
verstehen, daß die gleiche Lokomotive unter den Be- . 
zeichnungen pr G 12, wü G 12, bad G 12 und sä XIII in 
allen Teilen Deutschlands auftauchte. Mithin ist sie 
als erste deutsche Einheitslokomotive zu nennen, die 
ab 1920 in die Baureihe 582-3, 4, s, 1o-21 einging. 
Eine der als Vorbild für die G 12 anzusehenden tür­
kischen Lokomotiven, die s. Zt. nicht alle abgeliefert 
wurden, kam in den Besitz der Preußischen Staatsbahn 
und erhielt dann bei der DR die Nr. 58 1001. Einige 
weitere dieser Lokomotiven wurden von Militärelsen­
bahndirektionen in Dienst genommen und 1918 als 
Reparationslokomotiven abgeliefert. Drei davon kamen 
an die Luxemburgisch-Prinz-Heinrich-Bahn und wur­
den im 2. Weltkrieg von der DR als 58 601-603 über­
nommen. 
In den zwanziger Jahren ließen die AEG und die "Stu­
diengesellsdlaft für Kohlenstaubfeuerung auf Loko­
motiven" (Stug) einige G 12-Lokomotiven für Kohlen­
staubfeuerung einrichten. Die Lokomotiven haben je­
doch nie recht befriedigt, was auf die mangelhafte Zu­
führung des Staubes zur Feuerbüchse zurückzuführen 
war. Nach dem zweiten Weltkrieg s ind diese zwischen­
zeitlich abgestellten Kohlenstaublokomotiven mit pneu­
matischer Staubförderungseinridltung nach dem System 

! ) Z. "Der Modelleisenbahner" 3 (1954) Seite 58 
3) z. "Der Modelleisenbahner" 4 (1955) Seite 185 
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des Nationalpreisträgers Ing. Wendler versehen wor­
den. Dadurch traten sie wieder in den Vordergrund. 
Zahlreiche ehemalige Rostfeuerungslokomotiven wur­
den auf Grund befriedigender Ergebnisse mit Kohlen­
staubfeuerungsanJage und Staubtender ausgerüstet 
(Bild 4). 
Noch während des ersten Weltkrieges ist auf Vorschlag 
des Wüt·ttembergischen Staatsministeriums aus der 
G 12-Lok eine 1'D-Lokomotive entstanden. Unter Fort­
fall einer Kuppelachse und des darüber liegenden 
Kesselteiles ergab sich die kurze Bauweise der vierfach 
gekuppelten Güterzuglokomotive (Bild 5). Das Dril­
lingstriebwerk wurde zunächst mit übernommen, bis 
man später der Einfachheit halber auf die mittlere 
Maschine verzidltete. Bei der Drillingslok mußten je­
doch wegen des geringeren Reibungsgewichtes kleinere. 
Zylinderdurchmesser gewählt werden. Die Drillingslok 
erhielt die Gattungsbezeichnung G 83, die Zwillingslok 
G ß!. Bcide Arten ging~n in die Baureihe 56 ein. Bild 6 
zeigt eine Zweizylinderlok, Gattung G ß!, mit Kohlen­
staubtender Bauart "Stug". 
Von den Bauarten G 12 und G 8 wurden große Stück­
zahlen gebaut. Sie waren neben den G 10- und G 81-

Lokomotiven die Träger des Güterverkehrs in vielen 
G~oietcn Deutschlands. Fortsetzung folgt. 

Ein Fachbuch von Niveau für l\1odelle isenbahner 

Es sind nicht wenige in der großen Zahl der Interes­
senten und Freunde der Modelleisenbahn, die auf ein 
gutes Fachbuch über Bau und Betrieb einer derartigen 
technischen Anlage warten. Sie bedauerten bisher das 
Fehlen eines geeigneten Buches, das dem erst Begin­
nenden Einführung und Wegweisung gibt und auch 
dem bereits Erfahrenen Möglichkeiten zur Weiterent­
wicklung auf ein nicht mehr alltägliches höheres tech­
r.isches Niveau erschließt. Diesen Wünschen w ird mit 
dem Fachbuch des Dozenten für Betriebstechnik an 
der Hadls<'hule für Verkehrswesen Dresden, 

Dr.- l ng. Harald Kurz: 
Grun dlagen der l\1odcllbahntechnlk 
Band 1: Gleis und Fahrzeuge im Maßstab 1:87 

in jeder Beziehung entsprochen. Der Band wird bei 
einem Umfang von ungefähr 176 Seiten und 237 Bil­
dern etwa 8,50 DM kosten. 
Nach seinen eingangs grundsätzlichen Ausführungen 
über die Entwiddung der Modelleisenbahn vom Spiel­
zeug zum Lehrmittel, über Gleisanlagen und Fahr­
zeuge wendet sich der Autor anschließend, über das 
~pielerische Moment hinausgehend, an die technisch 
Interessierten und gibt Aufschluß über die wesent­
lichen Zusammenhänge von Fahrwiderstand, Zug­
kräften usw. Wir empfehlen dieses Buch, das vom 
Fachbuchverlag Leipzig herausgegeben wird, schon 
jetzt zu bestellen. 
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Die allgemeine Entwicklung der Kleinst-Spurweiten 
Ing. Hans Thorey, Göppingen 

Paa UIJTC y ;U:OJ:O:Il'ii iiJ,JX paalH' llOß 

Lc developpcment des largeurs de voics miniatures 
Thc Development of Narrowest Ganges 

Obersicht 
Wiihrenrl noch vor zwei Jahrzehnten die Baugröße 0 
am meisten ,·erbreitet war, wurde diese mittlerweile 
längst von der Spur HO überflügelt. Der als Grund 
hierfür oft zitierte Platzmangel in den Wohnungen 
hat bis zu einem gewissen Grade zu dieser Entwick­
lung beigetragen. jedoch war dies nicht der alleinige 
Grund. Auch andere Gesichtspunkte spielen hierbei 
eine nicht umvesentliche Rolle. 

1. Kleinst-Spurwcitcn 

Unter den Kleinst-Spurweiten mögen die Größen ver­
standen werden, die kleiner als die Nenngröße HO 
( = 16,5 mm Spurweite) sind. 
Modellbahnen zu besitzen, war früher nur einem 
kleinen Personenkreis vorbehalten, der über viel Geld 
verfügte und trotzdem oder deswegen auch die Zeit 
hatte, sich damit zu beschäftigen. Für diese Menschen 
aber bestand weder ein Mangel an Wohnraum, noch 
spielten die Materialkosten eine Rolle. 
Das änderte sich. als auch der Werktätige über mehr 
Freizeit verfügte, die es ihm gestattete, sich auch ein­
mal mit einer Liebhaberei zu beschäftigen und bei ihr 
Erholung zu suchen. Die vorhandenen Möglichkeiten, 
Modellbahnen als ein ganz hervorragendes Lehrmittel 
7U verwenden, hatte man zu der damaligen Zeit noch 
nicht erkannt. Die einschlägige Industrie, wenn man 
die Spiclwat·enindustrie einmal hierzu rechnen will, 
hat die ihr dadurch gebotenen Möglichkeiten lange 
Zeit hindurch überhaupt nicht erfaßt. 
Als Fachmann. auf dem Gebiet der Kleinst-Spurweiten 
darf ich mir heute wohl ein Urteil darüber erlauben, 
welche Nenngröße den Bedürfnissen des Durchschnitts­
modellbahners am besten Rechnung trägt. Schon in 
clen dreißiger Jahren, als die Nenngrößen I und 0 
noch vorherrschten. bestand für mich kein Zweifel 
daran. daß der Aufbau einer vollständigen Modell­
bahnanlage für die meisten Liebhaber der kleinen 
Bahnen ein unerreichbarer Wunschtraum bleiben 
mußte, solange keine kleineren Bahnen zu haben 
waren. Schon damals beschäftigte h:h mich mit neucn 
Konstruktionen auf diesem Gebiet, denn die Herstel­
lungsweise ließ eine wesentliche Verkleinerung wegen 
der mangelnden Präzision aus~eschlossen erscheinen. 
Um einen Yorbildgetreuen Eindruck zu machen, soll 
eine Modellbahnanlage möglichst etwas unter Augen­
höhe. zumindest aber in Tischhöhe aufgebaut wet·den. 
Die Modellbahnet· pflegen ja nicht in weitläufigen 
Schlössem zu residieren oder Inhaber von Sälen zu 
sein, sondern in Zimmern zu wohnen. in denen man 
mit einigem Geschick eine kleine Heimanlage unter­
bringen kann. Aber auch, wenn man auf die Hälfte 
der Nenngröße 0 herunterging, reichte das oft immer 
noch nicht aus. Es mußte also noch weitet· verkleinert 
werden. 
Nach den verschiedensten Berechnungen über Platzbe­
darf. Materialaufwand und \Verkzeugkosten. Ferti­
gungskosten, erforderliche Genauigkeit und konstruk­
tive Möglichkeiten kam ich zu dem Ergebnis. daß 12 mm 
SpurweiLe die geeignete Nenngröße sei und baute 
meine Entwürfe auf dieser Grundlage auf. Tatsächlich 
hat sich in neuester Zeit gezeigt. daß diese Überle­
gungen richtig waren. In Westdeutschland gibt es jetzt 
bereits mehr Liebhaber der Nenngröße TT als 0. 

276 

DK 688.i2i.80J 

Dieses Verhältnis verschiebt sich laufend weiter zu­
gunsten der kleineren Spurweite. nachdem erst einmal 
die technischen Voraussetzungen geschaffen waren und 
praktische Erfahrungen vorlagen. 

!!. Entstehung der Spurweiten 

Die Spurweiten verdanken ihre Entstehung einem 
merkwürdigen Umstand, nämlich der Größe einer 
Druckmaschine in einer Nürnberger Blechdruckerei. 
Dort wurden .,hochfeine Chromo-Lithographien", wie 
man die Farbdrucke auf Blechtafeln nannte, hergestellt. 
Die Seitenlängen dieser Blechtafeln verhielten sich 
etwa wie 1 : 1,4. Nun kam es den Spielwarenfabrikan­
ten darauf an, aus einer Tafel möglichst viele Wagen 
herzustellen. Sie spekulierten nicht zu Unrecht, daß 
aus den Wagen um so mehr Gewinn herauszuholen 
war, je mehr Luft hineinging. Bei gleichem Blechbe­
darf ist das Volumen dann am größten. wenn er an­
nähernd würfelförmig ist, was sie bald ausprobiert 
hatten. So sahen diese Wagen denn auch aus! Damit 
am Blech nichts abfiel, teilte man die Tafeln in ganz­
zahlige Stücke. Zu den so zufällig entstandenen 
Wagengrößen wählte man dann eine diesen ent­
sprechende Spurweite. 
Um die Mitte der dreißiger Jahre beschäftigten sich 
zwei Großfirmen damit, eine kleinere Spur auf den 
Markt zu bringen. Es hatte sich nämlich gezeigt, daß 
die Nachfrage nach Eisenbahnen nach Einführung der 
Spur 0 beträchtlich angewachsen war. Bei Märklin 
wurde eine Bahn im Maßstab 1 : 60 konstruiert und 
davon Handmuster angefertigt, die auf der Leipziger 
Messe gezeigt werden sollten. Man hatte sogar schon 
einige Werkzeuge fertiggestellt für die Serienfabrika­
tion. als plötzlich Trix mit einet· noch kleineren Bahn 
im Maßstab 1 : 90 auf der Messe erschien und damit 
berechtigtes Aufsehen erregte. Märklin baute in aller 
Eile neue Muster. Nur mit dem Motor wollte es nicht 
klappen, denn die damalige Erfahrung genügte bei 
weitem nicht zur Konstruktion von Kleinstmotoren. 
Man probierte einfach an diesen solange herum, bis es 
so ungefähr stimmte. Dazu hatte man unter den ob­
waltenden Umständen aber keine Zeit. Man wußte ja 
noch nicht, daß man auch Kleiostmotoren berechnen 
kann. Man nahm den Motor der Bahn im Maßstab 
1 : 60 und baute ein kleineres Lokomotivgehäuse dar­
über. Da das gutwillig nicht ging, machte man einfach 
die Lok etwas breiter und höher. So entstand eine 
Spu1· 0-Halbheit, die man Spur· 00 nannte. In dem 
Messetrubel fiel das nicht weiter auf, Aufträge wurden 
erteilt, und nach der Messe lag dann keine Veranlas­
sung mehr vor, nochmals Entwicklungskosten für einen 
kleineren Motor aufzuwenden. 
Während der Kampf um die Monopolstellung zwischen 
den erwähnten beiden Firmen im Gange war, hatte ich 
davon unberührt eine Anzahl Aufsätze veröffentlicht, 
in denen die Vorteile einer 12 mm-Spur nachgewiesen 
wurden. 
Nach Kriegsende war das Interesse für die Kleinst­
Spurwciten geweckt. Bald fanden sich auch einige Fir­
men. die sich diesen zuwandten. Als eine der ersten 
tauchte die OTO-Bahn auf, bei der man ganz neue Kon­
struktionswege beschritten hatte. Leider blieb sie in 
recht vielversprechenden Anfängen stecken. Die Kett­
wiger Kunststoffwerke wollten die Fertigung der Bahn 
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Bild 1 und 2 Güterwagen aus Druckguß in Nenngroße TT 

übernehmen. die sie "Taifun" nannten, gaben sie abe~· 
wieder auf. Die "Mignon-Bahn" mit 10 mm Spurweite 
lührte ebenfalls nur ein kurzes Dasein. Die Herstellet· 
det' "Eut•opa-Bahn" mit 12 mm Spurweite erfanden die 
I\Iärkiin-H0-13ahn verkleinert nach, machten viel Re­
klame und verschwanden bald wieder. Auch die Lytax­
We!'ke zeigten kurze Zeit eine 12 mm-Bahn, gaben die 
Herstellung aber ebenfalls wieder auf. Der tiefe1·e 
Grund all dieser Fehlschläge wae, daß sich Leute an 
eine Sache herangewagt hatten, bei der die Mitwirkung 
eines erfahrenen Fachmannes unerläßlich gewesen 
wäre. 
Übrig blieb die .,Rokal-Klein-Elektrobahn". Die Her­
!'tellerin hatte den finanzieil längsten Atem und der 
Chef des Unternehmens war wohl auch ,ein bißchen in 
die kleine Bahn verliebt. Die Kinderkrankheiten mach­
ten der Bahn viel zu schaffen, aber die Firma holte 
sich rechtzeitig den Rat eines erfahrenen Fachmannes 
ein und ließ die Krankheiten auskurieren. Das Fabri­
kalionspt·ogt·amm konnte bald erweitert werden, denn 
die "Rokal-Bahn" fand immer mehr Anklang. Zur Zeit 
ist die "Hokai-Bahn" die einzige in Nenngröße TT auf 
dem europäischen Markt. 

3. Tech nische Voraussetzungen 
An dem Beispiel der "Rokal-Bahn" lassen sich die 
technischen Voraussetzungen für die Fertigung einer 
Bahn in Nenngröße TT erläutern. Guter Druckguß 
verlangt zur Herstellung neben guten Legierungen be­
sonders viel Erfahrungen vom Konstrukteur des Werk­
stückes, vom Werkzeugkonstt·ukteut·, vom Werkzeug­
macher, vom Härter und vom Gießer. Gute Legierungen 
mögen etwas teuret' sein, abet• bei der Kleinheit der 
Bahn spielt der Werkstoffaufwand natut·gemäß keine 
so große Rolle. Die Gestehungskosten sind ja in viel 
größerem Maße bestimmt durch die hineihgesteckte 
Arbeit, sei es nun durch die Herstellung der Prä?i­
sionswerkzcuge oder sei es durch die Produktion des 
Erzeugnisses selbst. Die Grundlage für die erste Kon- · 
struktion der ,.Rokal-Bahn" bildete der Druckguß. 
Bild 1 gibt einen ungefähren Begti1I von der Feinheit 
der Einzelheiten, die guter Guß bei Verwenduhg ein­
wandfreier Legierungen noch wiedergibt. 
Die Kleinheit der Modelle erfordert ferner eine beson­
ders hohe Präzision der Einzelteile, damit deren Aus­
tauschbarkelt g\!\\'3hrt bleibt und ein Ineinanderpassen 
ohne 1'\arharbeit gewährleistet ist. So w.:tr die Frage 
det· Tolerierung eine der technischen Voraussetzungen 
[ür die Fertigung von Bahnen in Nenngröße TT. Es 
darf nicht vergessen werden, daß noch Ende der dre~ßi­
ger Jahre bei der Spielzeugindustrie ohne Kenntnis 
\'Om Passungswesen gearbeitet wurde. 
Läßt die Kleinheit der Modelle einerseits gewisse 
Vereinfachungen der Form zu, so erforder t sie anderer­
seits in vielen Fällen zur Erhaltung der Funktion 
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andere Konstruktionen, wenn nämlich eine weitere 
Verkleinerung der Bauteile nicht mehr möglich ist oder 
unwirtschaftlich wird. Als Beispiel ist die im Bild 3 
gezeigte Heusingersteuerung angeführt. Soweit an­
gängig, wurden die Gelenke durch in ausreichend 
große Löcher gesteckte Abkröpfungen ersetzt oder 
durch lose Verriegelungen gebildet von durch Lang­
löcher gesteeitlen und gequetschten Drähten. Der Zu­
sammt)nbau erfordert dadurch kaum Vorrichtungen 
oder Werkzeuge, weil die Einzelteile vom nächsten 
angebauten Teil gehalten werden und nur das letzte 
der Baugr1.1ppe ein Befestigungsmittel erfordert wie 
bl'ispielsweise eine Schraube, ein Niet oder Hohlniet 
Auch bei Miniaturbahnen noch nicht verwendete Bau­
teile erlaubten es, die Betriebssicherheit zu steigern. 
/\IS Beispiel möge det· im Bild 3 gezeigte Rokal-Trieb­
z.u~ dienen, der sich ohne Zuhilfenahme von Werkzeu­
g.m in seine Hauptteile zerlegen und wieder zusam-

Bild 3 Heusingersteuerung einer Roka~-Lok 

Bild 4 Trieb.wagenzug in Nenngröße TT 
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Bild 5 TT-Schnellzuglok der Baureihe 03. Der Antrieb erfolgt durch einen Perma-Motor im Kessel 

mensetzen läßt. Der Triebzug hat zwischen den Wa­
gen stromführende zweipolige Kupplungen, die von 
Druckknopffederteilen in den Drehgestellen aufgenom­
men werden. Als Drehzapfen für die Drehgestelle 
dienen ebenfalls Druckknöpfe. 
Das durch die Kleinheit der Modelle an sich schon ge­
ringe Reibungsgewicht warf neue Probleme bei den 
Bahnen der Kleinst-Spurweiten auf. Bei der Sehneli­
zuglokomotive von Rokal (Bild 5) wurden die Räder 
mit einer gut kontaktgebenden Oberfläche versehen 
und von dort der Strom durch Schleiffedern aus einem 
Werkstoff abgenommen, der ebenfalls gute Kontakt­
eigenschaften hat. Die Kontaktreibung ist von unterge­
ordneter Bedeutung, weil der Motor eine reichlich be­
messene Leistungsabgabe hat. Auf diese Weise bleibt 
das volle Reibungsgewicht der Lokomotive für die Zug­
kraft erhalten. 

4. Antriebsart 

Solange Miniaturbahnen nur durch Uhrwerkmotoren 
angetrieben wurden, war eine erfolgreiche Weiterent­
wicklung in Richtung auf die Modellbahnen hin kaum 
möglich, erst recl'lt nicht, wenn es sich um Bahnen von 
Kleinst-Spurweiten handelte. 
Erst mit der Verwendung der Elektrizität als Antriebs­
energie wurde es möglich, daß sich Bahnen der 
Kleinst-Spurweiten entwickeln und durchsetzen konn­
ten. Aber auch hierbei war es noch ein weiter Weg, 
bis geeignete Motoren entwickelt waren. . 
Die Fortschritte in der Entwicklung neuer Magnet­
werkstoffe und Trockengleichrichter aber brachten erst 
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die wichtigsten Voraussetzungen zum Bau von Bahnen 
in Kleinst-Spurweiten, denn erst dadurch war es 
möglich geworden, die inneren Teile der Lokomotiven 
so zu vereinfachen, daß sie sich auch in kleinstem 
Raume un.terbringen ließen. Zwar wäre das vielleicht 
auch bei komplizierterem Aufbau möglich gewesen, 
nicht aber zu einem erträglichen Preis oder der ge­
wünschten Betriebssicherheit. 

5. Ausland und Export 

Sie!1t man von den wenigen Beispielen einzelner Mo­
dellbahner ab, die in den verschiedenen Ländern ge­
legentlich Bahnen besonders kleiner Spurweiten ge­
baut haben, so kommen nur noch wenige Fabrikate 
in Frage, die einer näheren Betrachtung wert sind. In 
den USA ist es die Firma H. P. Products Co., die 
Bahnen in Baugröße TT herstellt, die hinsichtlich Preis­
würdigkeit und Präzision bei weitem nicht neben den 
Erzeugnissen der deutschen Firma Rokal bestehen 
können. Bessere Ausführungen, allerdings zu sehr 
hohen Preisen, liefert die amerikanische Firma· Jewel 
Models. 

Trotz großer Nachfrage ist im ganzen gesehen das An­
gebot an industriell hergestellten Modellbahnen in Bau­
größe TT im Ausland verschwindend gering, so daß 
Bahnen in Kleinst-Spurweite gewiß ein Export-Artikel 
ersten Ranges sein dürften. Wer eine Modellbahnfabri­
kation der Baugröße TT versuchen will, sollte dies 
keinesfalls tun, ohne sich die Mitarbeit eines erfahre­
nen Fachmannes zu sichern. 

6. Gegenwärtige Entwicklung 
Eine Zeitlang richteten sich 
die Bestrebungen der Mo­
dellbahn - Konstrukteure 
darauf, recht viele Funk­
tionen fernzusteuern, wie 
Pfeifen, Bügel senken und 
anlegen bei Elloks, Ent­
kuppeln an jeder beliebi­
gen Stelle der Strecke, 
Türen öffnen und schlie­
ßen, Be- und Entladen von 
Güterwagen usw. 
Zur Zeit stehen aber wirt­
schaftliche Gesichtspunkte 
mehr im Vordergrund. 
Man versucht, die Bahnen 
billiger herzustellen. Von 
den Modellbahnen wird 
neben niedrigem Preis hohe 
Betriebssicherheit gefordert, 
ein Wunsch, der sehr be-

Bild 6 Ausschnitt 
aus einer TT-Anlage 
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rechtigt ist und auf der gleichen Linie liegt wie ·die 
Anforderungen, die an eine als Lehrmittel gedachte 
Modellbahn zu stellen sind. Diese Entwicklungsrich­
tung ist sehr zu begrüßen und dürfte wohl auch im 
wesentlichen dem entsprechen, was sich die Modell­
bahn-Wissenschaftler zur Richtlinie für ihre Forschun­
gen gemacht haben. 
7. Künftige Aussichten 
Betrac."'ltet man die Statistiken über die Verbreitung 
der Spurweiten und die Art der Bahnen, so kann man 
sich schon ein ungefahres Bild über die künftige Wei­
terentwicklung machen. Es ergibt sich daraus, daß die 
Baugröße I bald nur noch Museumsinteresse haben 
\\'ird, wobei ausdrücklich betont sei, daß dies kein 
abfälliges Werturteil bedeuten soll. Auch für bestimmte 
Forschungszwecke und große Clubs mit geeigneten 
Räumen mag die Baugröße I noch ihre Bedeutung 
haben. Für den Modellbahner, der eine Heimanlage 
baut, dürfte sie künftig fast ganz ausscheiden, zumal 
fertige Einzelteile kaum noch erhältlich sind. 
Spur 0 isi mehr und mehr die Größe für Spielzeug­
bahrten geworden. Daneben hat diese Baugröße noch 
für einen kleinen Kreis von nicht raumbeschränkten 
Modellbahnern und für verschiedene Arbeitsgemein­
schaften Bedeutung. Der Wert als technisches Lehr­
mittel auf dem Gebiet des Lok- und Wagenbaues ist 
hoch. 
Die Baugröße HO steht eindeutig an der Spitze, und 
sie wird diese Stellung auch noch für längere Zeit be­
halten. 

Sp~.:r TT ·hat beste Zukunftsaussichten, fing diese 
Größe doch in den letzten Jahren nicht nur den Rück­
gang von Spur I und 0 auf, sondern verzeichnet be­
reits eine leichte Zunahme auf Kosten der Baugröße 
HO. An dem im ganzen gestiegenen Absatz von Minia­
turbahnen hat TT einen nicht zu übersehenden Anteil. 
Zwischengrößen und kleinere Spurweiten dürften für 
die nächsten J ahre nicht viel Aussichten haben, sich 
neben HO und TT behaupten zu können. 

Technische Verbesserungen dürften in einer Steige­
rung der Betriebssicherheit, in konstanter Zugbeleuch­
tung und in erhöhter Modellmäßigkeit zu erwarten 
sein. Auch im Hinblick auf eine Vervollständigung des 

, Zubehörs sind noch genug Möglichkeiten zu weiterem 
Ausbau vorhanden, zu denen noch die Modelle neuer 
Fahrzeugtypen des Vorbildes hinzukommen. Unter Zu­
behör mögen hier die noch fehlenden Lokomotivtypen, 
Wagen, Weichen, Sicherungsanlagen und dergleichen 
verstanden werden, nicht aber Gebäudemodelle und 
ähnliche nicht unmittelbar mit der Bahn zusammen­
hängende Dinge. 

8. Zusammenfassung 
Die Nenngröße HO mit 16,5 mm Spurweite ist zur Zeit 
unbestritten als die am meisten verbreitete zu betrach­
ten. Die nächsten Jahre lassen m. E. ein weiteres An­
wachsen der Zahl der Liebhaber der Nenngröße TT 
erwarten, die in Westdeutschland Fuß gefaßt hat. 

Spielzeug oder Modell ? 

Nicht langatmige Erörte­
rungen, Bilder sollen be­
weisen, um was es geht. 
Auf einem langen Wege 
hat sich die Spielzeugindu­
strie von der primitivsten 
Darstellung einer Lokomo­
tive gelöst und Erzeugnisse 
geschaffen, die man als 
Modell ansprechen darf. 
Immer noch ist die Form 
der Dampflok vor allem 
beliebt. Die deutsche 
Hauptbahnlokomotive, die 
sich am leichtesten als Vor­
bild verwenden läßt, ist 
die Baureihe 23 (Bild 1). 
Für Güterzüge steht uns 
die Baureihe 50 als ein-
fachste Type zur Verfü-
gung (Bild 2). Da als An-
fang für den heranwach-
senden zukünftigen Modell­
eisenbahner eine billige 
Lokomotive gefordert wird, 
haben die Rangierlokomo-

Bild 1 (oben) Märklin­
Modell der Baureihe 23 
(Foto: H. Kirsten Dresden) 

Bild 2 (unten) Piko-Modell 
der Baureihe 50 

Dr.-Ing. Harald Kurz, Dresden 

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 9/1956 279 



280 

Bild 3 Märklin-Modell der Bau­
reihe 80 (Foto H. Kirsten, Dresden) 

ßild 4 Fleischmann-Modell der 
Baureihe 80 (Foto H. Kirsten, 

Dresden) 

Piko-Modell der Bau­
reihe 80 

(Foto H. Kirsten, Dresden) 

Bild 6 Trix-Mode!L der Baureihe 
80 (Foto H. Kirsten, Dresden) 
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Lok TM 800 der Fa. Märklin 

Trix 

Bild 7 Vergleich der vier HO-Modelle der Baureihe 80 nach Bild 3 bis 6. Die graue Fläche entspricht in 
ihrer Form jeweils einer auf 1 : 87 verkleinerten Maßskizze 
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tiven für ihn in den verschiedenen Ländern eine 
höhere Bedeutung erlangt, als es ihrem eigentlichen 
Verwendungszweck entspricht. So gibt es z. B. in Italien 

eine dreiachsige Rangierlok (Bild 8), die sich als Vorbild 
eignet, während zweiachsige Lokomotiven heute. nur 
noch als Werklokomotiven verwendet werden. 

Auch in Deutschland nahm man eine Rangierlok als 
Vorbild, und zwar für eine Modell-Lok die Einheitslok 
der Baureihe 89, aber gleich für vier Modellokomotiveh 

der Nenngröße HO und eine Lok der Nenngröße 0 die 
Baureihe 80. 
Vergleichen wir, wie die Hersteller ihre Aufgabe gelöst 
haben. Das Modell der Nenngröße 0 von Rolf Stephan 
(Bild 9) kommt dem Vorbild sehr nahe. Ein nach dem­
selben Bauplan gebautes Modell der Nenngröße HO 
bewies uns, daß eine gleiche Modelltreue auch im Maß­
stab 1 : 87 zu erreichen ist. Die erste unserer deut­
schen Modell-Lokomotiven der Baureihe 80 ist die 
TM 800 der Firma Märklin (Bild 3). Mit Rücksicht auf 
den bisher verwendeten Motor und das Umschaltrelais 

ist diese Lokomotive bedeutend 
länger als ihr Vorbild. Die erste 
Modell-Lok der Baureihe 80, die mit 
Heusinger- Steuerung ausgerüstet 
wurde, ist die Lok Nr. 1320 der 
Firma Fleischmann (Bild 4). Sie ist 
vor allem zu hoch geraten. 

Bild 8 Rivarossi-Modell einer italienischen Rangierlok 
(Foto H. Kirsten, Dresden) 

Fast gleichzeitig entstanden vor etwa 
zwei Jahren die Lok Nr. 548 des 
VEB Elektroinstallation Oberlind -
Piko (Bild 5) und die Lok Nr. 751 
der Vereinigten Spielzeugfabriken 
Nürnberg - Trix (Bild 6). Erstere 
hat einen zu niedrigen Kessel und 
ist immer noch zu lang, letztere 
stimmt dagegen gut mit dem Vor­
bild überein. Ein Vergleich der vier 
Modelle mit dem Vorbild zeigt z. T. 
beträchtliche Abweichungen (Bild 7). 

,' . 
1 .. ' 
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Bild 9 Stephan-Modell der Baureihe 80 (Nenngröße 0) 
(Foto H. Kirsten, Dresden) 

. . ... ~ 

Bild 10 Eine B-Lokomotive als Vorbild 

Die kleine dreiachsige Lokomotive 
bildet meist den Grundstock aller 
Modellbahnanlagen. Man sollte ihr 
daher mehr Sorgfalt widmen, als 
dies heute noch von einigen Herstel­
lern für notwendig gehalten wird, 
die ihre Erzeugnisse einerseits in 
ihren Katalogen als "Modelle" an­
preisen, andererseits die fehlende 
Vorbildtreue damit entschuldigen, es 
handle sich ja "nur um Spielzeug". 
Daß man selbst mit einer billlgeren 
dreiachsigen Type nicht unbedingt 
Schund schaffen muß, beweist die 
gelungene C-Lok der italienischen 
Firma Rivarossi. Die deutsche Loko­
moti vproduktion bietet gleichfalls 
gute Vorbilder für moderne B-Loko-
motiven (Bild 10) . 

. Anmerkung der Redaktion 

Die kritischen Bemerkungen des 
Verfassers finden unsere volle Zu­
stimmung. 
Unsere Empfehlung an die Modell­
bahn-Hersteller bezüglich der· Ent­
wicklung neuer Modelltriebfahrzeuge 
lautet jedoch: Baut moderne Diesel­
lok-Modelle, Modelle von Schnell­
triebwagen, Doppelstacktriebwagen 
und Schienenomnibussen, wie sie laut 
Beschluß der 3. Parteikonferenz der 
Sozialistischen Einheitspartei Deutsch­
lands und der Direktive zur Entwick­
lung der Volkswirtschaft im 2. Plan­
jahrfünft bei der Deutschen Reichs­
bahn zum Einsatz kommen werden. 
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Aufgabe 26 

Der im Bild dargestellte Triebwagen wird im Vol.ks­
mund als der "Gläserne Zug" bezeichnet. Wie lautet 
nun die richtige Fachbezeichnung dieses Fahrzeuges 
und zu welchem Land gehört es: Deutschland, Öster­
reich oder Schweiz? 
Lösung der Aufgabe 25 aus Heft 8/56 
Richtig ist, daß der Zug mit unverminderter Geschwin­
digkeit an dem Signalmast vorbeifahren darf. Nicht 
richtig ist, daß ein ungültiges Hauptsignal gezeigt 
wurde, dessen Flügel abgenommen ist. Aus dem Zu­
sammenhang im Bild 1 ist deutlich zu erkennen, daß 
es sich um den Erkennungsmast (Kennzeichen K 1) 
handelt. Er zeigt an, daß benachbarte Hauptsignale 
nicht für das Gleis gelten, das sich unmittelbar links 
von ihm (in Fahrt richtung) oder in der Mitte unter ihm 
befindet. Der Erkennungsmast bezweckt, daß bei meh­
reren Gleisen (insbesondere in oder hinter Gleiskrüm­
mungen) ein Hauptsignal, das für ein anderes als das 
befahrene Gleis gilt, vom Lokführer als für ihn gültig 
aufgefaßt wird (Bild 2). 

1 Erst durch das neben dem rechten Gleis stehende 
Hauptsignal wird der Erkennungsmast erforder lich .. . 

2 ... da der Lokführer eines Zuges auf dem linken 
Gleis bei Dunkelheit die Farben des Signals fälsch­
licherweise auf sich beziehen würde Fotos: Dreyer 

Fleißig sind die Modelleisenbahner m Jena 
90 Weichen 

und 170 m Gleise 
haben die Modelleisenbah­
ner der Arbeitsgemeinschaft 
Jena mit vielem Zubehör 
sorgfältig zu einer außer­
ordentlich gut gelungenen 
HO- Anlage zusammenge­
fügt. Ausdauer, Fleiß und 
Kollektivgeist zeichnen die 
Jenaer Modelleisenbahner 
aus, die von der Betriebs­
leitung und der Betriebs­
gew.erkschaftsleitung des 
Raw J ena vorbildlich unter­
stützt werden. 
Die Stellwerke der Anlage 
wurden so eingerichtet, daß 
ganze Fahrwege gleichzeitig 
geschaltet werden können. 
Bei voller Besetzung sind 
11 "Betriebseisenbahner" 
an der Modelbahnanlage 
tätig, die nach einem Fahr­
plan den · Zugbetrieb ab­
wickeln . (Foto: Zen tralbiid) 
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Eine automatische Kupplungseinrichtung für Piko-Lokomotiven 
Heinz Sieget, Sonneberg D K 688.727.82.013.3 

AnTOMUTII'ICCI>Oe c~en.nemoll{ee npucnocoo.rmnne Jl.ln .'IOI\OliOTIIIHt •~Oi'\. " llrmo" 
Une installation d'accouplement automatique pour locomotives Piko 

An Automatie Coupling Device for Piko Engines 

Der VEB Elektroinstallation Oberlind stellt automa­
tische Kupplungseinrichtungen zum Einbau in die Piko­
Lokomotiven der Baureihen 55, 80 und E 63 her. Die 
Bauteile können durch den Fachhandel bezogen oder 
durch die Piko-Vertragswerkstätten eingebaut werden. 
Lokomotiven der Baureihe 50, 55, 80 und E 63 werden 
wahlweise mit und ohne Kupplungseinrichtung geliefert. 

~ Bild 1 Antriebsmechanis­
mus des Kuppelhakens im 

Schnitt 

T Bild 2 Lok bei Vorwärts­
fahrt; Ku.ppelhaken gehoben 

(eingekuppelt) 

FahrtrichTung t 

~4Ä 

Bild 3 Lok bei -Rückwärtsfahrt; KuppeLhaken 
gesenkt (ausgekuppelt) 

Bild 4 EinbauteiL für eine Piko-Lok Baureihe 80; 
Radsatz mit Kuppethaken 

Die Betätigung des Kuppelhakens wird direkt und ohne 
zwischengeschaltete Übertragungselemente von der 
wechselnden Drehrichtung der Radsätze übernommen. 
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Bild 5 Piko-Lok Baureihe 80 mit automatischer 
KuppLungseinrichtung 

Bild 6 Tender der Piko-Lok Baureihe 55 
mit automatischer Kupplungseinrichtung 

Bild 1 zeigt einen Schnitt durch den Antriebsmechanis­
mus. Auf der Achse 1 ist die Mitnehmerscheibe 2 fest 
aufgepreßt. Gegen diese wird der Kuppelhaken 3 durch 
die Druckfeder 4 leicht angedrückt. Die fest aufgepreßte 
Scheibe 5 verhindert ein seitliches Ausweichen. Bei 
Vorwärtsfahrt (Bild 2) wird durch Linksdrehung der 
Achse der Kuppelhaken nach oben mitgenommen und 
ist so eingekuppelt Bei Rückwärtsfahrt (Bild 3) wird 
durch Rechtsdrehung der Achse der Kuppelhaken nach 
unten gedrückt, und es kann entkuppelt werden. Im 
yraktischen Fahrbetrieb sieht das folgendermaßen aus: 
Kuppeln 
Pie Lok fährt langsam rückwärts an die bereitstehen­
den Wagen. Der Kuppelhaken befindet sich in der un­
tersten Stellung. Beim Anfahren vorwärts hebt sich 
sofort der Haken und is t eingekuppelt. 
Entkuppeln 
Der Zug wird zum Halten gebracht. Durch eine kleine 
Rückwärtsbewegung wird der Kuppelhaken gesenkt 
und der Zug etwas abgestoßen. Die Lok ist entkuppelt. 
Die Rückwärtsbewegung kann bei einiger Geschicklich- . 
keit nahezu unauffällig ausgeführt werden. Bei der 
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Bild 7 Piko-Lok Baureihe 63 mit automatischer 
Kupplungseinrichtung 

Konstruktion wurde drei Gesichtspunkten besondere 
Beachtung geschenkt: 
1. Große Funktionssicherheit, 
2. Einbaumöglichkeit in verschiedene ~isher gelieferte Piko-Trieb-

fah rzeuge, 
3. Niedriger Preis 

Die Einzelteile dieser automatischen Kupplungseinrich­
tung werden vom VEB Elektroinstallation Oberlind als 
Einbauteile (s. Bild 4) an die Piko-Vertragswerkstätten 

Modelleisenbahnen und Zubehör • Techn. Spielwaren 
Alles für den Bastler 

4.A.JJUißeet 
FAC HGESCH Ä FT FüR MODELLEISENBAHNEN 
DRESD E N A 53 • Hüble rstra~e 11 (am Sch illerplal)) 

Pilz -Modellg lels, gerade DM 0,93 
Pilz- Mod ellgleise, gebog., 880, 1000, 1100 u. 1200 mm 0 DM 0,93 
Pilz-M odellwelche mit Antrieb DM 10,40, ohne Antrieb DM 6,06 
Pilz -Weichenbausal) DM 5,08 

Versand nach allen Or ten der DDR 

Modell-B-ahnübergänge 
Modell-Signale Spur Ho 
mit der IOOOfach bewährten 
RABA elektr.·magn. Impulsschaltung 

Lieferung nur an W iederverkäufer 

Mod~llbahn·, Radio-Bau, Halle (Saale) 
Jacobstraf)e 4 Telefon 24455 

I® EllHARD 
~ m_ SCHLIESSER 

geliefert, die ·den Umbau ohne große Kosten vornehmen. 
Manche Lok wird dadurch wesentlich an Wert gewin­
nen und vielen Modellbahnern noch mehr Freude be­
reiten: 
Bild 5 bis 7 zeigen verschiedene Lok-Typen aus der 
Piko-Produktion mit der eingebauten Kupplungsein­
richtung. 

Neues Lokomotivbildarchiv 
Mit Genehmigung des Ministeriums für Verkehrswesen 
hat unser Bildreporter Gerhard Illner mit der Ein­
richtung eines neuen Lokomotivbildarchivs begonnen. 
Es handelt sich um schwarz-weiße Originalfotos, hoch-' 
glänzend, in guter Qualitiät, im Postkartenformat Es 
ist vurgesehen, alle in Deutschland verkehrenden 
Triebfahrzeuge in dieses Archiv aufzunehmen. Zu­
nächst ist die Serie I mit folgenden Lokfotos er­
Sl-hienen: 
I Personenzuglok Baureihe 3811112-1) 
2. Personenzugtender lok Baureihe 5510 (1114·1) 
3. Güterzugtenderlok Baureihe SJtO (1115·1) 
-4. Ellok E 44 t1122-1) 
Die eingeklammerten Zahlen sind die bei Einzel­
bestellungen nur anzugebenden Archiv- und Bestell­
nummern. Der Preis eines Bildes beträgt 0,70 DM. Der 
Versand erfolgt gegen Voreinsendung des Betrages 
einschließlich Porto oder gegen Nachnahme. Bestel­
lungen sind zu richten an Gerhard Illner, •Leipzig N 22, 
Pölitzstraße 20. 

An alle Leser der Fachzeitschrift 
uDer Modelleisenbahner" 
Brauchen Sie Material oder haben Sie Oberbestände l 
Suchen Sie eine tüchtige A rbeitskraft oder wollen Sie 
Ihren Arbeitsplal) wechseln l • 
Haben Sie irgendwelche priva ten W ünsche l 

Eine Anzeige l n Ihrer Fachzellschrift hilft Ihnen! 

A lle weite ren Auskün fte erhalten Sie gern durch die Anzeigen· 
abte ilunq des Verlages D I E W I R T S C H A F T 
Berlin NO 18, Am Friedrichshain 22 

Aus unserem Fertigungsprogramm 
Gittermastlampen, Oberleitungsmaste, Brücken, Ver­
kehrszeichen und Signaltafeln sowie div. Bastlerteile 

Lieferung nur über den Fachhandel 

Werner Swart & Sohn, PLAUEN/Vogtl., Krausanstralje 24 

Das Fachgeschäft für elektr. Modelleisenbahnen 
in 0 und HO, sämtliche Zubehör-Bastellei le, sowie elektrische 

Haushaltsartikel aller A rt in gro~er Aus wahl vorhanden 

EWALD QUEDNAU, BERLIN W8 
Neustädtische Kirchstra~e 3 Telefon: 222643 

2 M inuten vom Bahnhof Fr iedri chstra~e 

Junger_ M()dellelsenb_atlner 
sucht Stellung bei Model l­
bahnherstel ler. M it allem ver· 
traut. Bedingung: Zur Ver· 
fügungstelluhg einer Woh­
n'ung. - Jahrgang 1 und 2 

.Der Model leisenbahner· 
le ihwe ise oder zu kaufen ge­
sucht. Freundl iche Angebote 

sind zu richten an 

Model lbahnen 
Reparatur­

Versand 
LE I PZIG W 33 

Georg·Schwarz-Straf)e 19 
liefert Gleisstücke-Weichen 

G leisbauma1eria l t: 3,73 
der Fi rmen Bach und Piz Gebäudemodelle und Zubehör 

Hans Hanke, Ho hen-lucko w 
Kr.Bad Doberan. Post Rostock 2 

Ch. Sonntag, Polsdam 
Clement-Gottwald-Str. 20 
Modelleisenbahnen und 

Zubehör Spur HO 
Laufend lieferbar: 

Schienenhohlprofi l H 0 jel)t 
in DIN.Bauhöhe (2,5+0, t l 

Schwellenleltern, Hakenstif te 
Neuartiger Modellschotter 

für Modellelsenbahnen in Spur HO und 0 
ln allbekannter Qualität I 

Uet:8ul 'J.elllf'l,e, . Te M o s • - W e r k s 1 ä 1 t e n 
K O THE N -ANHALT · l eopoldstraf)e 59 • Fernruf 3245 

Verkauf nur durch den Fachhandel 

Zur Messe: Peter~hof Stand 346d 

({}ulctel&l 
Modellhahnen-Zubehör 
Curt Güldemann 
LEIPZIG Os, Erich-Feri-Str. tt 
Auhagen·Pilz· Weba-Fabrikate 
Versand . Bebild. Pre isliste f. 
Zauke-Bahnen geg. Rückporto 

"f ·~ 
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'We~UJ .5"_ielewenbahmm, J.oHM {J;.5".ue;c23ahnen 

~ {J-'.5ftUC-'cJ3ahnen, '"'""' :lgi/(e.-~1/lut/Jit 

ZE·UKE und WEGWERTH 
Elektromedlani sdle Qualitätsspielwaren 

BERLIN-KOPENICK Grünauer Stra~e 24 



~-31fq.~~ 
~ EISENBAHN-MODEL L BAU 

II e fe r t : 

ZwickaujSa., Dr.-Friedrichs-Ring 113 

Lokomotive, Baureihe 42 mit Wannentender 
Lokomotive mit Schlepptender, Baureihe 24 
Tenderlok, Baureihe 64 
für 2- und 3-Schienenbetrieb 

Sämtliche Modelle sind mit Permanentmotor 
ausgerüstet 

Fahrspannung 6-16 V Gleichstrom 

S PI ELZ EUGE I SENBAHNEN 
mit Taschenlampenbatterieantrieb Spur S =Spurweite 22,5 mm 
sowie elektrische Modellelsenbahnen Spur 0= Spurwelle 32 mm 

Oie besonderen Vorzüge unserer Bahnen: 
Billige Pr eislage • Stabile Ausführung • Modellgerechte 
Formgebung • Zugkräftige und leistungsfähi ge Lokomotiven 
Auf Lokomotiven der Spur 0 gewähren wir 6 Monale Garantie 

Zu erhalten durch die Nloderlauungon der Gro~handelskonlore 
fü r Kulturwaren sowie den privaten Fachgro~hande l 

VEB(K) METALLWARENFABRIK STADTILM 

Im richtigm Augenblick 

clie richtige Entscheidung treffen, 

darauf kommt es anl 

I m Berufsleben ist es ausschlaggebend, 

einen zuverlässigen Ratgeber zur Hand zu 

haben. Beachten Sie deshalb, daß in 

unserem Verlag außer Ihrer Fachzeitschrift 

Bücher und Broschüren, Zeitungen und 

Zeitschriften für alle Wirtschaftszwdge, 

für Industrie, Handel, Handwerk und 

Verkehr erscheinen. 

Si( brauchen nur zu wählen! 

Unser Bücher- und Zeitschriftenkatalog, 

den wir Ihnen gern kostenlos senden, gibt 

einen Gesamtüberblick. 

Verla9 Oie WirtschaD Berlln HO 18 
Zur M~s•e Hansa-Sonaerbau II, 
Crimma.isc:ht Straße · Ruf : l35 80 

MODELLBAUTECHNIK ROLF STEPHAN 

Anfertig ung technischer Modelle für d ie Industrie 

M odellei senbahnbau ln NenngröfJe 0 

Komplette Lehranlagen 

Zum Selbstbau: Bausäl)e für Lokomotlv· und 

Waggonbau, vollgefederte Fahrzeuge bis in lel)te 

Feinheiten durchkonstruiert: ein Lehrmittel für 

angehende Lok- und Waggonkonstrukteure 

BERLIN - LICHT ENBERG, KASKELSTRASSE 2S 
Telefon 5S8t 70 

Z u r L e I p z I g e r M e s s e : Pelershof, dritter Stock 

Modelleisenbahnzubehör 
eleklr.·magn. t- und 2-FIOgel slgnale (getrennt gesteuert), 
SlgnalbrQdlen, 1- und 2-flg. (Flügel gelrennt gesteuert), Signal · 
b rUdlen mit Lichtsignalen in 3 verschiedenen Ausführungen, 
olektr.-magn. S-KurvenbahnUbergang und S wellere versch. 
AusfOhrungen, verschiedene Modellwag en usw., Spur HO 
liefert ma~stabgerechl und modellml~ig 

Hans Rarrasch, Modellspielwaren, HalletSaale 
Ludwlg-Wucherer-Stra~e 40 Telefon: 23023 

Zur Messe: Petershof, Stand 220, 2. Etage 

Lieferung nur über den Fachhandel 

• 
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SCHRCTER'S Techn. Lehrmittel 
Seit 1890 • Feinmechanik • 8 ERN 8 UR G, Postfach 188 

Eisenbahnmodellbau Spur H 0 
Gütezeichen 1 

45 Artikel in handwerklicher Oualltäharbeil 
Lieferung über den staatlichen und privaten Gro~handel 

~ ~! 
~. "· "" U•-M Uh•l 

BERLIN, Btrolino-Haus am Alox 

Grofsanlagen im Betr ieb 

Techni sche N e uh eite n 

Sofort Verkauf aller ausgestellten Artikel 
durch d ie 1-10 

GROSSHANDELSKONTOR FüR KULTURWAREN 
Niederlassung Spielwaren Berlin 

WILHELMY 
Elektro- Elektro-Elsenbahnen-Radio 

J el)t Im . neuen• modernen, gro~en Fadlgesdlllft 
Gute Auswahl in o und HO-Anlagen • Spielzeug aller Art 
Vertragswerkslaff für Piko-Gül)old • Z. Zt. kein Postversand 
B er II n- LI eh te n b e r g • Normannenstra~e 38 • Ruf 55 4H4 

U-, s. und Stra~enbahn 5 ta II n-A II ee 

S PE Z I AL • G R 0 ~~HA N D LU N G • II ER T R E1 U N GE N 

'MODELLEISENBAHNEN • lUBEHOR ERSATZ UND BAUTEilE 

TECH NISCHE LEHRMODElLE • ElEKUOM EC HAN ISC HE SPIElWAREN 
D R E S D E N A 2 7 Kantstraf)e S Ruf 45 524 

Für den Fachhandel der Lieferant in 

allen bekannten Modellbahner%eugnissen 

Lieferung erfolgt nur an den Fachhandel 

· ELEKTRISCHE EISENBAHNANLAGEN 
für 110 oder 220 Volt Wechselstrom 

Komplette Anlagen · Lokomotiven und Wagen . 

Gleise und Weichen · Transformatoren und Zubehör 

Als Neuheit: 

Oberleitungstriebwagen · neue Gleissysteme 

Sonneberg (Thüringen) · Telefon: 2572-2575 



Auf der .lfodellbahn­
sch<tl~ im Leipzigcr 
Hauptbahnhof' waren 
viele von Heinrich 
Cza:sch auge(e1·tigte HO­
Fahrzeuge mit f'unktio­
nierender Scllarfenberg­
Jiupplung zn sehen. 
Hierzu gehörtermeil das 
nebensteilend a bgebilt/ et e 
Jlode/1 l'incs vierw·hsi­
gen gerltxkten Giite1·-
11'agrus f'ii1' 12fl k111/h 

Gesflllvinrligkeit. 

..,.. DiesesiiO-~11.odell bau­
te Radomh· Pm·numn 
ausProg uacllde111 Vol'· 
bild der CSI )- Tenderlok 
ßltw·eilte 4ti7. l mit der 

Achsfolge 2'D:2'. 

'f Dieses .Modell der 
cltem. bay1·. Schncllzug­
lokomotire S 8 6 wurde 
im .Vaßstab 1: '7 an­
gefn·tigt von Jleiuz 

Kohlbe1·g. Erlnrt. 

~ Für dieses Jfodell eines RO Empfang~gebiiudes erhielt der 
14jiihrige Schüle1· Albert Schmvert beim Modellbahnwettbewerb 

195fj einen 2. Preis in der Bewertm1gsgmppe a 

Der d.'Jjiiln-ige llelnwt 
Grittner a.11s Borsd01'{ 
beteiligte sich am Mo­
dellba hnwettbewerb1956 
mit diesem "1{odcll de1· 
l~ok Bam·eihe 38 (chem. 
prwß. PeTsonenzuglo­
komotivc P 8) in der 
Ba1tgrii{fe HO. Der All­
triebsmotor befiudet sich 

im 'l'euder. 

l''otos: G. Illne1-. Lpzg . 
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